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(Xitor die privatrechtiiche und wirthschaftliche Natur des 

PrivatanschiursQleites. 

Loewe, Btgifiigiaimioff'ia Ktttowito. 



Elnleltang. 

Je lebhafter Handel und Verkehr sich eutwickeln, um so reger wird 
das Bestreben, Anschlüsse au das Eisenbahnuetz za gewinnen. Man wünscht, 
den Produktions- und Lagerungsort der Güter in eine unmittelbare Ver- 
bindung mit dem Schienenweg derart zu bringen, dafs die Verladung der 
Güter in und aus den Eisenbahnwagen ohne Umladuug uud ohne Be- 
förderung mit Fuhrwerk stattfinden kauu. Die Zahl der in einem Gebiete 
Torhandenen Anschlufsgleise, Zechen- oder Schleppbahnen wird daher meist 
einen Gradnaesser zur Schätzung der Dichtigkeit eines Verkehres abgeben. 
Der wirthschaftliche Vortheil des Anschlufsgleises liegt in der Ersparnifs 
der Kosten für die Umladaag und die Beforderimg der Güter nach VLad 
von der Eisenbahnstation. 

Die auf öffentlichrechtlicher Grundlage beruhende gesetzliche Trans- 
portpflioht des Eisenbahnunternehmers beginnt und endet hiusichtlich der 
Wagenladungsgüter mit der üebernahrae der Wagen zur Beförderung oder 
mit der Bereitstellung der beförderten Wagen auf den öffentlichen Lade- 
f^leisen oder Freiladegleisen, das sind die Gleise einer in dem öffentlichen 
Tarif l)ezeiehneten Station oder Haltestelle, auf denen die Verladung jeder- 
hisku gestattet ist. Diese sind durch die sogenannte Ladestraläe mit dem 
^M^pmAinen Wegenetz in Verbindung gebracht. 

Venn und soweit der EisenbahuuDternehnier die Wagen auf anderen 
^ dcä für die öffentliche Verladung bestimmten Gleisen zustellt oder zur 
Äe/^rderung übernimmt, entwickelt er eine Thätigkeit, die über seine 
eigentliche, nach dem Gesetz und dem Frachtvertrage ihm obliegende Be- 
ftrdenuigsverpflichtiuig hinausgeht. 
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Bs wfirde aber eine un zareichen de AnffiEissiuig der Pflicht zur jBe* 
friedigang der allgemeinen Verkehrsbedörfnisse sein, wenn der Eisenbalm- 
nnternehmer sich auf die Beförderung der Wagenladungsgüter nach and 
Ton den öffentlichen Ladegleisen beschränken wollte. In einzelnen Staaten, 
wie in Frankreich and in der Schweiz, wird dem Interesse der Allgemein« 
heit an der anmittelbareu Vcrbindang des Gfitergewinniingsortes mit dem 
Eisenbahnnetz eine so grofse Bedeatung beigemessen, dafs man dem Eisen- 
bahnanternehmer bei der Konzession oder durch das Gesetz die Verpflich- 
tung aaferlegt, seine Wagen zur Be- und Entladung auf die den gewerb- 
lichen Anlagen dienenden Anschlufsgleise übergehen zu lassen.') Neuer- 
dings ist auch in Preufsen durch das Gesetz über Kleinbahnen und Privat- 
anscblufsbahnen vom 28. Juli 1892 (G.-S. S. 225) bestimmt worden, dafs 
bei der Genehmigung einer Kleinbahn, auf der die Befördemng von Gütern 
stattfinden soll, vorbehalten werden kann, den Unternehmer jederzeit zur 
Gestattung der Einfuhrung von Ansohlnfisgleisen für den Privatverkehr 
anznhalten (vergl. § 10 a. a. 0.)* 

Aber auch der Ei^enbahnuntemehmer selbst hat im Hinblick auf den 
Gewinn bedeutender Frachten ein erhebliches Interesse daran, die Güter 
unter Vermeidung der Umladung und weiteren Beförderung unmittelbar 
an dem Produktionsorte aufzunehmen sowie der Lagerungsstelle zuzuführen. 
Schon im eigenen Interesse wird der Sisenbahnuntemehmer sieh daher die 
Förderung von Anschlufsanlagen angelegen sein lassen. 

Der Bau und der Betrieb dieser dem Interesse von Privaten dienen- 
den, die Vermittlung zwischen dem öffentlichen Schienennetz und gewerb- 
lichen Anlagen wie Fabriken, Gruben, Zechen, Gräbereien und Lagerungs- 
plfttzen herstellenden Gleise war in Preufsen speziellen, öffentlich-rechtlichen 
Normen nicht nnterworfen. Insbesondere fand das Gesetz über die Eisen- 
bahnontemehmungen vom 3. November 1838 auf sie keine Anwendung. 
Knnmehr sind durch das Kleinbahngesetz vom 28. Juli 189S bez^;lich 
eines Theiles der Privatanschlufsgleise, nämlich der Bahnen, 

welche dem öflientlichen Verkehr nicht dienen, aber mit Eisen- 
bahnen im Sinne des Gesetzes über die Eisenbahnunternehmungen 
oder des Kleinbahngesetzes derart in unmittelbarer Gleisverbindnng 
stehen, dafs ein Uebergang der BetriebRmittel stattfinden kann, 
sofern sie für den Betrieb mit Maschinen eingeriehtet werden 
sollen, 

die polizeilichen Bedingungen, unter denen die Anlage und der Betrieb 
dieser Gleise gestattet werden dai^ gesetzlich geregelt worden. 



1) TeigL Gl ein tttor das BeSht der Pttvatsasehliil^laisei AreUv ftr Xiisn- 
hahawsiea 1887 S. 481 £ 
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Dagegen hat eine reehtUelie Ordnmig der wirthsehaftlieheii Teiliilt» 
aiaae «ad der prlvatreelitUehen Bedebongeii swIeoheB dem Sfanbaliih* 
«aAenelimer und dem AaaeUnisiBliaber bisher nioht stattgefunden. Die 
Regelung der gegenseitigen Beehte nnd Pflichten ist viefanehr der Tetein- 
termag des üntemehmers mit dem Ansehlaisc^eisinteressenten flberiasssa. 
▲«f dieaee fieehts^erlilltails Ündet mithin das allgemeine bOrgeiüelie Beeht 
Asveodang. 

Die Anfiassnng hinsiehtlieb des Bechts nnd Wirthsehaftsrerhiltaisses 
swiadien Bisenbahannternehmer and Ansehinfoinhaber ist nieht immer die 
l^eieiie geweeen. Wie das Eiseabahnwesen flberlianpt, so hat aneh das 
PrlTataaaehlttfoTerhiltaifo Tielfoehe Wandlangen dnrehgemaeht nnd eine 
geaehieMliehe Eatwieklnng erfohren. Denn das Ansehlnfogleiswesen ist 
■ielit BW dem naeh Zeit nnd Ort weehseteden Privatrecht nnterworfen, 
aondem es steht aneh in AbhingiglLeit von der Intereesenmaeht, die sieh 
Mthweodigerweise zwischen dem Ansehlnbsneher nnd dem Bisenbahn- 
mBteraefaiMr im Laufe der Zeit herausbildet Je nach dem Uebergewieht 
dea Interesses an dem Ansehhisse anf der einen oder der anderen Seite 
nehmen die Ansehlnfobedingoogen versdiiedene Gestalt an. Wie die Ter- 
eehiedenlielt der Grundlagen fllr die Tari^estaltong abhingig ist Ton der 
Frage, ob die Sisenbahnen der PriTatwirthsehaft oder der Gemein wirth- 
aehaft angeboren, so l>emht auch die yerschiedenheit der Ansehluls- 
hedingongen Tornehmlich auf der Tendens, in der das Eisenbahnwesen 
betrieben wird.^) Eine gmndsfttzlich andere Gestalt nehmen die Anschlufo- 
▼effailtBisse an, einerseits, wenn das Eisenbahnuntemehmen den privat* 
wirtheehaltliehen Erwerb beaweekt, aadererseits, wenn es gemeinwirtb» 
aehallliche Ziele verfolgt 

FrAher, sur Zeit der Herrschaft der Privatbahnen, waren in erster 
Linie Konkurrenzrflcicrichten mafogebend. Dem Ansdünfonehmer wurden, 
wenn das Interesse des Eisenbahnunternehmers daranf hinwies, erhebliche 
YerginstigaDgen, oftmals ohne entsprechende Gegenleistungen, gewährt 
Kiefat selten wurden dem Anscblufoinhaber die unentgeltliche Herstelhmg 
nnd üntezhaltuag des Ansddulsgleises, Icostenfirder Betrieb und Unlcflndp 
bariceit der Vertrüge sngesichert Es entsprach dies dem Prinzip des 
privatwirthschaftlichen Erwerbes. Das Interesse der gfinstigeren Entfsltnng 
der wirthsehaftlichen Erilte des Eisenbahnuntemehmers zwang den Unter- 
acfanar, auf die Ctewinnung von Verlcehr durch Bindung an Ansehlfisse 
anter Konzessionen fftr diese, soweit sie die Konkurrenz gebot, Bedacht 
zu nehmen. AUmihlich mit der Zunahme der DichtiglEeit des Verkehrs 
iaderie sieh dieses Verhftltnifo insofern, als das Uebergewieht des Intereesea 



ft) y«rgL ülrieh des BiMsMatarifWeMa 1886 § 10 ff. 
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an dem Anschlufs sich auf die Seite des AnBohlaÜBnebmers neigte. Da- 
durch kam der Uaternelimer in die Lage, aaeh seinerseits nicht unerheb- 
liche Leistungeu vou dem Auscblufsiuhaber zu fordern. Dennoch bestand 
die Ungleichheit iu der ßehandlung der Anschlufsinteressenteii fort. 

Voruelimlich erst das Verdienst der Verstaatüchuug der Eisenbahneii 
war es, dafs sich die Ueberzeugung von der Nothwendigkeit einer thun- 
lichst gleichmäfsigeu ßehandlung der Anschlufsgleisinteressenten Bahn 
brach. So sind für den Bereich der prenleiecheu Staatsbahnen durch Erlafe 
des Ministers der Öffentlichen Arbeiten vom 25. November 1885 11518899 
ailgemeiue Bedingungen für die Anlage, Bedienung und Unterhaltung von 
iLnschioIegleisen, Ladebühnen u. dergl.^) anfgeatellt worden. Andere Ver- 
waltungen sind diesem Beispiel gefolgt. 

In der That erscheint eine Einheitlichkeit in der Behandlung der 
Anschlufsinliaber innerhalb gröfserer Yerkehrsgebiete als unerläfsliebe Be- 
dingung einer gerechten Eieenbahnpolitik. Zwar fällt die Beförderong auf 
den Anscblufsgleisen, wie später noch eingehender darzulegen ist, nicht 
unter den BegriiT der Öffentlichen Transportpflicht, die den Unternehmer 
nOthigt, jeden Transport unter den gleichen Bedingungen anazufQhren; 
dennoch wird die allgemeine wirthschaftliche Eutwieldnng wesentlich ge- 
förderti wenn die Bedingungen auch für die Beförderung aof den Ansclüala- 
gleisen nach bestimmten, einheitlichen Gesichtspunkten 80 gestaltet werdoi» 
dafs aoberordentliche Begünstigungen einzelner Interessenten vermieden 
werden, und ein Wettbewerb, den lediglich günstige AnscUaisbedingnngeQ 
ermöglichen, ausgeschlossen wird. 

So gerechtfertigt aber auch das Bestreben nach Aufstellung einheit- 
licher Normen für die Gewährong von Anschlüssen an das Eisenbahnnetz 
ist, so würde doch die Forderung iiudi einer allgemeinen Festlegung der 
Anschlufsbedingungen etwa im Wege der Gesetzgebung über das Ziel 
hinausgehen. Zu einer gesetzlichen Regelung, wie sie bezüglich der öffeut- 
lichrechtlichen Bedingungen für Privatanschlufsgleise erfolgt ist^ liegt hin- 
sichtlich der in Betracht kommenden privatrechtlichen Beziehungen keiii 
hinreichendes Bedürfnifs vor. Im PlinMIck auf die örtliche Verschieden- 
artigkeit und den zeitlichen Wechsel, dem die zwischen dem Eisenbahn- 
Unternehmer und den Anschlufssuchern obwaltenden Wirthschaftsbeziehungeu 
unterworfen sind, wird es vielmehr stets als die eigentliche Au^be der 
fiiseubahnverwaltungspraxis bezeichnet werden müssen, durch zweckent- 
sprechende Verwaltungsgmndsätze die Einheitlichkeit in der Behandlung 
der AnschioiiBinhaber zu wahren, ohne dabei auf die besondere Berück- 



1) Festgetteilt nach den Srtftenugen in der StaaUbshakonferens vom IMO. 
Juni im» Abgedniokt bei FUek, Betriebireglement 1886 Anlage TI S. 668. 



Digiiized by Google 



Ueber die priTatrechtl. n. wirthschaftl. Natur des PriTatanschlarsgleiies. 5 

siehtigung der dareh eigeDartlKeYerbftltnine bedlngfteii AnseUulsbaziehiiogeii 
n Terlichten. Nomea anfzustellen, die dne absolnte Gültigkeit IBr alle 
ABMUnfirrerhiltnieM beantprachen wlirdeii, lige 'somit wedei^ Im Interesse 
dse EiseDbahnantenieliinera noch Im Interesse des Ansefalnfshiliabera. 
Inmerhln werden alt Ornndlage nnd Biehtsehnnr für die von den Eiseii- 
l>ahnf e i w altu ngen anfenstellenden Ansehhifsbedlngvngett das geltende 
blrgeiliebe Recht und die die yertragsbeziehnngco regelifden Privatrechts- 
ftrmea dienen mttssen. In diesem Sinne kann ancli tine wissenschaftliche 
Dariegug der Rechte- nnd Wirthschsllsbeaehnngen, die m dem AnsohlnTs- 
TcrhlltBlfe in allgemdneh mhen, von WerÜi sein. Denn das ist der 
etgenfliciie Zweck der Theorie» die von der Rechts- nnd Terwaltongspraxis 
getroffenen Bntscheidnngen im Liohte der Wissenschaft zu betrachten mid 
direh wiaseneehaflllche KIftmng nnd Slditang des an behandelnden Rechte- 
flteffee die der Praxis gestellte Anfisabe za erieichtemr Es soll versncht 
werden, die Elemente, ans denen das wirthschaftliche Wesen des Ansehlnft- 
gtobv e i h ilti ii aaee sich zosammensetzti klarznlegen, ihre Verblndmigen ' nnd 
WiffciiBgen za prSfra nnd an der Hand doe bestehenden Rechtes sowie 
anter Beiftckeichtignng des kflnftig geltenden büigerlichen Gesetzes die 
Form der Anschlnfsbedingangen wissenschaftlich zn begrflnden, die eine 
fdetchnftlsige Behandlnng der Ansehhilsinhaber ermOgficht nnd doch einen 
hinreieheBden Spidranm lifst, um abweichendeii Verhiltaissen eine be- 
sondere Regdnng zn Theil werden za lassen. 

Die folgende üntersnchnng erstrecict sich auf die haaptslchliclisten 
zwischen dem Eisenbahnnntemebmer nnd dem AnscUnfsinhaber obwal* 
tenden Reehtebeziehnngen nnd bezweckt Tomehmlich «ne FeststeUnng der 
Verpffichtongen, denen sich der Ansehlafsinhaber nnterwerfeo mnfs, sei es, 
dals al^ aaa der Rechtsnatnr des Vertrages ohne weiteres sich ergeben, 
•ei es, dals der Eisenbahnnntemebmer anf diese Leistungen ans allgemeinen 
wirthsehalliichen Gründen oder inl Interesse semes eigenen ßetiiebes nicht 
Tendcfaten darf. 

Die Schwierigkeit der üntersnchnng liegt in der Haanigftdtigkeit der 
AnseklnfiiTeriddtnisse« wie sie dnrch Lage nnd Zweck des Anschhüswetkes 
ind andere Ortliche Beziehungen bedingt wird. 

Bm weiterer Tertiefhng in den Rechtsstoff wird jedoch eine Reihe 
ten Reehtebeziehnngen erkennbar, die allen AnschlnfsgleisTerhiltnissen 
mehr oder minder gemeinsam sein mufe. 

üebrigene gewflhrt das Stadium des AnsehlnfsgleisterhSltnisses an 
eich den Reiz des Einblickes in eine Rechtsgestaltungi die ein besonderes 
and höchst eigenartiges Geprige dadurch erftbrt, dafe Nonnen dflbntlich- 
aad priTatrechtlicher Natur sowie allgemeine wirthschaftliche Momente in 
biaign Wechselbeziehungen treten. 
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I. Begriff des Anschlufsbeförderungsvertrages. 

Das Anscblafsgleisverb&ltnirs beruht auf der Zusage des Eisenbahn- 
nnteniehniers, den Transport von Wagenladungsgütern Aber die eigentliche, 
in dem öffentlichen Tarif bereichnete Bahnstrecke hinaus auch auf Gleisen, 
die dem öffentlichen Verkehr nicht dienen, auzaffihren. Bei Regelmg des 
Anschlufsverhältnisses handelt es sich also um die Vereinbarung einer 
Fortsetzung des von dem Eisenbahnonternebmer nach dem Frachtvertrage 
aoszufuhrenden Transportes und zwar unter der stillschweigenden Voraos- 
setinng, dafo auch auf diese besondere, von dem tarifm&fsigen Transport- 
weg abweichende Beförderung die Bestimmungen des Frachtvertrages über 
Annahme und Ablieferung des GateSj Zahlung der Fracht, Avisirung, 
Lagergeld u. s. w. in gleicher Weise wie für den Hanpttransport Anwen- 
dung finden sollen,, sofern nicht andere Vereinbarungen getrofifen werden. 
In dea auf dem Frachtverträge beruhenden rechtlichen Beziehungen zwischen 
dem Versender und Empi&nger des Gutes wird mithin dadurch nichts 
geindert, dafs der Transport anfser über die tarifmäfsige Strecke noch 
einen besonderen Weg zurücklegt. In der Regel bedarf es daher nicht 
einmal einet besonderen Auftrages oder Vermerkes im Frachtbrief, damit 
der Wagen auf dem Anscblufsgleise abgeholt oder zugestellt wird. £a 
genfigt, dafs die Frachtbriefunterschrift oder die Frachtbriefadresse sieh 
mit dem Namen und der Firma des Anschlufsinhabers decken. 

Durch das Anschlnfsverhältnifs treten vielmehr lediglich der An- 
schlnfssucher und der Eisenbahnunternebmer miteinander in rechtliche 
Verbindung. 

Der Anschlufsgleisvertrag ist gerichtet auf die künftige Ausführung^ 
bestimmter Transportleistungen durch den Eisenbahnunternebmer; er fällt 
demnach unter den Begriff des Vertrages über ein Terdnngenes Werk im 
Sinne I. 11. §§ 925 ff. A. L.-&., oder einer locatio eondnctio operis naeh 

gemeinem Recht.') 

Die Anschlufsbeförderung erstreckt sich nur so weit, als der Trans- 
port vertragsmäfsig von dem Unternehmer der Hauptbahn auf dem 
Anscblufsgleise ausgeführt werden soll. Die dem Eisenbahnunter- 
nehmer hiernach obliegende Beförderungspflicht beginnt und 
endet mit der Ueberuahme und der Bereitstellung der Wagen auf der io 
dem Vertrage zu bezeichnenden Stelle des Gleises. Voraussetzung des 
Anschlufsbeförderungsvertrages ist, dafs an dieser Stelle des Gleises eine 
öffentliche Verladung ausgeschlossen ist. Anderenfalls läge nicht eine 
AnschlttÜBbeförderung, sondern ein nach dem allgemeinen Frachtverträge 



1) Vergl. § 681 ff. des Bfirg. Get.-Bachei. 
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aimfUirendAr HrapUnhiitiiiitport vor. Jüne Anseblnlsbeldrdeniiig im 
prifitreeklliehen Sinne liegt auch dann vor, w€on eie anf einem inneriialb 
4m Bahnhofes gelegenen Betriebsgldae behafe Zvetellang oder Abholnng 
fen Wagen nach einem Lagerpkti oder einer PritaUadeblUme erfolgt Be 
kk aogar nieht aoBgeseUoeaen, dafo zur AnaehloAbeArderong ein Oftnt- 
liehee Ladegleis tMnntat wird, nnerlAbUeh aber ist die Bedingong^ Hak 
die Stalle des Gleises, anf der die Uebemahme oder BereitsteUnag der 
Wagen durch den Bisenbahnantemebmer erfolgt, ftr den AnseUgMnhaber 
nr eigeBeB Beootsnng freigehaltn nnd dadoreh dem Offmtliilien Yericebr 
so lange entzogen blsibt, als dies der AnseblnfszweolL eilHderL 

Wenn hiemach als Gegenstand der Anschlafthef^rdernng das Zu* 
bringen und Abholen der Wagen darch den Bsenbahnnntemehmer uid 
iwar anf einem dem Öffentlichen Verkehr nicht dienenden Gleise beieiefanet 
«erden kann, so folgt, dafo die Bewegnngeo, die der Ansehlaisinhaber mit 
den Wagen Ter der Vebergabe #der nach der Empfangnahme, s^ es zur 
Beftrdening bis znm Anschlofswerlc, sei es zar Aufstellong nnd Ter* 
Schiebung innerhalb 4sr Anschlofswerlianlagen mit Menschen-, Pferde- oder 
Masehinenhzaft selbst vornimmt, nicht nnter den privatrechtlichen BegrÜT 
der A ■sdhlnfthfifBrdnning fallen. Die hier bezeichneten Bewegungen, die 
■II dem Betriebe der gewerblichen Anlage in Zusammenhang stehen, sollen 
znm ünterseUede Ymi dem „Anschlnfstransport im eigentlichen Sinne* 
als „ An sehlnfs werkbetrieb* bezeichnet werden. 

Dieser Unterscheidong entsprechend empfiehlt es sich, für die ver- 
iragsmäfsige Gestaltang des Anschlufsgleisverhältoisses auch die Gleis- 
anJageo zn sondern, je nachdem sie dem Anschlofstransport oder dem 
Anschlafswerkbetriebe dienen, und demgemärs zu unterscheiden: 

1. die der AnschlulsbefÖrderung dienenden Gleise, auf denen der 
Unternehmer der Hauptbahn zum Zwecke der Uebernahme 
oder Bereitstellung der Wagen den Betrieb fuhrt. Dazu ge- 
hören die sogenannten üebergabegleise, die Maschinenumlaufgleise 
and die diese mit den Bahnhofsgleisen verbindenden Gleisanlagen 
nebst den erforderlichen Weichen, Signalen, Sperrvorrichtangeu 
und dergleichen; 

2. die übrigen etwa vorhandenen, zumeist innerhalb des Anschlnis- 
werkes gelegenen Gleisanlagen nebst Drehscheiben, Schiebebühnen 
und anderen Anlagen, die der AnsehlnCsinhaber zur Weiterbeför- 
derung oder Verschiebong der Wagen nach der Empfangnahme 
oder Tor der üebergabe verwendet 

Die ersten Gleisanlagen sollen der Kürze halber im folgenden als 
vAnseklnfsgleis im eigentliehen Sinne^, die letzteren als ,An- 
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schlafswerkgleis'^ bezeichnet werden, üoter OmstAnden kann zwar 
das Anschlafsgleis im eigentlichen Sinne gleichzeitig aneh als Aneehlnla- 
werkgleis dienen, nämlich dann, wenn dem Anachlofstransport i. e. S. noch 
besondere YerHchiehebewegnngen im Interesse des Anschlnfswerkes auf 
dem nämlichen Gleise vorangehen oder nachfolgen. In diesen Fällen über- 
wiegt indessen, wie später noch darzulep:en bleibt, der Zweck der eigent- 
lichen AnschlofsbefSrderong. Derartige Gleise irerden daher in der Begel 
al« Anschlnlsgleiae i. e. S. zu behandeln aein. 

Ans dieser JOarlegong dürfte henrorgehea, dafo Ar die priTatreclitliehe 
BenrtheilnBg des AnscMnrsgleises der Offeatliehreehtliehe Begriff des 
Privataaschlnlsgleises nicht ohne weiteres verwerthbar ist. Wahrend es 
Aaefa $ 43 des Kleinbahngesetses für den Bechtseharakter des Primt- 
aBsehlnisgleiseB ohne Sinünfs ist, wer den Betrieb ansIlUirt, kann als ein 
eigentliches Anschlofsglds im priTatrechtUehen Sinne nnr das Gleis gelten^ 
auf dem der Bisenbahnuntemehmer TraasportfBbrer ist. 

Die Vornahme von Bewegungen der Wagen anf den Anschlobwerk« 
gleisen dnrch den AnscUnfsiababer bedarf einer Yertragsmifeigen Begefaing 
nur insoweit, als es sieh mit Bficksieht anf den Uebergang der Betriebs» 
mittel darum handelt, gewisse Bedingungen dem Anschlnfsinhaber im 
Interesse der Betriebssicherbett anfineriegen. Diese Bedingungen sind 
poliz^ieber Kator nnd werden in den AnschlnfsgleisTertrag nnr anfini* 
nehmen sein, soweit rie nidit bereits bei der polizeilichen Genehmigung 
nach dem Eleinbabngesetz dnrdi die mständigo Behörde festgesetzt 
worden sind. 

In privatrerhtlioher Hinsicht interessirt hierbei nur das Recht des 
Rücktritts vom Vertrap^e, das ist der Einstellung des Wagenüberganges 
im Falle der Nichtbeachtung der im Interesse der Betriebssicherheit ge- 
gebenen Vorschriften, die Pflicht des Anschlufsinhabers zur Anzeige von 
Unfällen und das übrigens selbstverständliche Verbot der Benutzung von 
Wagen zu eigenen Transporten innerhalb des Anschlnfswerkes und die 
Pflicht zur Innehaltung der Ladefristen. 

Wird die Unterhaltung der Anschlufswerkglcise von dem Ansohlufs- 
inhaber dem Eisenbahnunternehraer übertragen, so ist dies eine besondere 
Vereinbarung, die mit dem Anschlufsbeförderungsvertrag in keinem recht- 
lichen Zusammenhange steht. Denn es handelt sich in diesem Fall um 
einen Auftrag oder einen Dienstvertrag gemäfs § 869 I. 11. A. L.-H., den 
der Eisenbahnttoternehmer auf Rechnung des Anschlufsinhabers auszu- 
führen hat.*) 



>) Vergl. % 611 des B. G.-B. 



Digitized by Google 



Ueber die priTfttrechti. n. wirthschaftl. Natur des PriTatanscblarsgleises. 9 



Om Glflidie gilt, wem der AaseUiifaidiato die BewegoDgen, die er 
nr Yenelnebiuig der Wagen naeh oder vor Slirer JBmpfuigDftlime oder 
Puhergibe maf dm AmoUvfoweric^eiaeD vornehmen mofe, nicht aelltet 
Mimirt, acmdeni dnreli Leute des BiaenbehmuiteniehiDers oder durch 
dmaB Maeebinen saafifhren llbt Aveh Uer flogt ein Auftrage- oder 
Dilti Uli hllhiifii tot. IHeaee Abkommen, mag ee aneh in dem Ansohfaiie- 
nrtrage gimchfalls Anfiiahme finden, iet rechtlich streng zu scheiden von 
dem AnschlnCibeftrderangsvertrage. 

Wird in dem AasehhüsTertrage zmn Ausdruck gebracht, in welchem 
Xei^mnlEt die Wagoi als übergeben an betraehten sind, so kann ein that- 
sidifieher und reehtlieher Zweifd darflber, weiche Handlnngen unter den 
Begriff des Anaehluiawerkbbtriebes oder unter den des Ansehlufotransports 
fülen, niemale-flBtstehen. Besorgt zum Beispiel der Eiseabahnunteniehmer 
dss Zustdlen und Abholen der Wagen vom Bahnhof bis zum Ansehluls- 
weik und uasgekebrt, so liegt eine Ansehlulsbefl^rderung Tor. Falis der 
JBfwaibahnnntifflrnnhmer in diesem Falle aneh noeh die im Interesse des 
Aneehhilawerkes erforderliehen Versehiebebewegungen vor und naeh der 
Uebergabe ansführt, so besorgt er ftr Rechnung des Anschlnlsinhabers den 
Ansehlnlswerkbetrieb. Aendert sieh spiter das Verhiltnifs: der Ansehlufs- 
iahaber fibemimmt selbst die Befihrderung der Wagen vom Ansefalnfs- 
weik bis zum Bahnhof, so ikt dies ein Ansehhilswerkbetrieb. Die von 
dw Siaeiibalmuntsniehmer anszuffthreiide Ansehlufsbefbrderung beginnt 
od eedei in dieeem Falle mit der üebemahme oder Beroitstslhmg der 
Wagen auf dem im Bahnhof belegenen Anürtellungsglejs. 

Beide Arten von Dienst- oder Auftragsverträgen, der Ansehhdswerk-, 
Betriebe- lud ünterhaltungsvertrag haben fBr das voriiegeode Thema kein 
weeentKchee Interesse. Gegenstand derartiger Verainbarungen ist lediglich 
die Festsetzung von Entsdiidignogen Ar die von dem fiisenbahnunter- 
nehmer Iftr Beehnung des Ansehlulsinhaben ansgefOhrten LeistungeD, be- 
treAnd die Unterhaltung und Brneuerung der Ansehlufswerkglase sowie 
die Aiisflihrung von Bangirarbeiten, sei es, dab die wirklich entstandenen 
EestsB oder Pkusdialbeträge^) veigfltet werden. 

0ae luterseheidende Merkmal zwischen dem Anschlnbtransport und 
dem Ansehlulbwerkbetriebe liegt in folgendem: 



1) In den fttr des prenfs. Staatsbahnbereich geltenden al)g:e!neinen Anschlnfs» 
b^dicg^ngen lind besondere PauschalvergfltiingBBätze für die Unterhaltung der An- 
•cklaftgleise (für das laufende Meter) sowie der verschiedenen Arten von Weichen 
v»^e««liea; die Panschalirung der fiedienongskosten geschieht auf Gnrnd d«r Ab- 
sshae eiaes Dunhaehaiftsgehtits für W«idi«Bit«ner. IM« Biagimbeitea werdw 
svwkMilirig fBr die vea der JUsehiae.geleittefee BMgintnde vergtttet. 
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Den AnsehliirstnDsport fllhrt der Eisenbahnnntofiiehmer als ? er- 
antwortlioher Betriebsnnternehmer. Ihm obliegt die Traaeportpffiebt 
nach den aUgemeioen Beetlmirningep des Traneportvwtrages Ten der üeber- 
nahme der Wagen an bis snr Bereitstellong der Wagen. 

Soweit der AnseUnfsinbaber anf den AnsebinlswerlLgleisen mit den 
Wagen vor oder naeb der Uebergabe oder Empfimgnahme Bewegnagen 
Tomimmt, erseheint er als selbständiger Unternebmer mit sirnn^ 
lieben Reehtspfliebten eines soleben, sei es, dafo er den Betrieb selbst 
ansi&brt, sei es, dafo er ibn dnreb den Bisenbabnanteniebmer ansttben 
IKst Im letsteren Falle stebt der Eisenbabnonternebmer in einem Aoftrags* 
oder DieiistTeiliiltnils zu dem Anscblnfsinbaber; er ist nicbt Transportfübrer. 

Diese Unterseheidnng entspriebt der Becbtsanibssang, die das 
Beiebsgeriebt seinen Entseheidnngen über die HaftplUebt bei UnflUlen anf 
dem AnsoblnlSigleise bisber zn Onmde gelegt bat^) WesentUcb Iftr die 
Gestaltung des AnsehlolsverbSltnisses ist bieraacb das Vorbandenson von 
Oleisen, die der Anseblnfobefitrdemng dienen. Das AaseblnlsYerbiltnUa 
ist ebne dn dem Anseblnlstransporte dienendes Anseblnlsi^eis i. e. 8., 
mag es aneb nnr ein im Babnbof belegenes Betriebsgleis sein, tberiunpt 
niebt denkbar. Denn aneb in dem Falle, dab der Anseblnlsinbaber den 
Betrieb nnd die Beftrdemng snm Anseblnlswerke selbst ansfBbrt, mob 
eine besondere, die üebemabme oder Bereitstellang der Wagen flir den 
AnseblnTsinbaber bezweekende Anseblnfobeförderong stattfinden, wenn anoli 
tbalsftcblieb diese Betriebsleistnng gegenüber den wettenn, ämA den 
AsMiManbaber jMsnfibMmdsn B&mfßagß^ M^kr gering sdn mag. 

Unwesentlieh dagegen ist das Vorbandensein von AnseUnfewerk- 
gleisen sowie die Betriebsfftbmng anf diesen dnreb den Ansehlnlsinbaber. 
Denn das AnseblnlsTerhältnifo kann so gestaltet werden, dafs der Biien- 
babnnntemebmer den gesammten Anseblnfsbetrieb aosftbt, nnd dab nach 
der Uebergabe sowie vor der Empfengnabme der Wagen weitere denk 
Anscblnfsinbaber znMende Yerscbiebebewegnngen nicbt mebr erfbrder- 
licb sind. 

Zn bestimmen, an welchen Stellen der Anscblnlsc^eisanlagea die 
Uebemahme oder die Bereitstellong der Wagen dnrob den Eisenbahn- 
nntemehmer erfolgen, wie weit also die BetriebsfQbmng des Eiseabahn- 
untemehmers gehen soll, ist Sache der Yereinbamng. Da indessen die 
Anscblnbbefitrdemng nnr im Znsammenhang mit dem Betriebe der Haupt- 
bahn ansfflhrbar ist, hat sich der Anschlnlstransport den Betriebsverii&lt- 



1) Verfcl. 8iitt«held. des Reiehsger. Tom SB. Desembar 1884; Tom 16. Sep« 
tenbtr 18»; vmn S7. April 1887; vom l. Mal 1888 bei Bgw BiMBtahartehtL iBtMheid. 
Bd. H 8. 907, Bd. 7 8. 807, Bd. 6 8. 84, Bd. 8 8. 78. 
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iMMB der Hanptbabii anznpaaseii. 'Dies gilt namentUdi audi' Ton dor 
Itü und Zahl der raanifilirraden Transporte. Ueberhanpi miila der 
fiMDbakaimtonielimer in der Art der AneflUiniDg dee AnacUnlsbetriebes 
iVflig fn&B Hand behalten, er darf aieh daher aaeh in keiner Welie ver- 
tiagaaifaig in Beiag anf die Art der Anaftthnmg des Ansehlnfstrans- 
psrtea binden laeeen. Vielmehr ist es erlbrderlieh, dais der Ansehlols- 
iahaber aieh dem Vorbehalt einer jedersdtigen Aendemng der ZaatoUnngs- 
aad Abhohingewelse nntor Verriebt aaf Sehadenenats nnterwirft. Fflr 
den Betrieb aaf dem Aasehlnfti^eis i. e. 8. sind allein die ▼on dem Sisen~ 
bahnuteniehmer erlaseenea Aoordaangen and Dienstanweisungen mafe- 
gshead. Hierin liegt kenie willkfirliehe Besehrlakattg dee AnseblnÜB- 
iahaben dnreh den Eisenbahnantomehmer. Die Selbstindigkelt des Untor- 
bAmfs in Besag anf die Aasffthning dee Betriebes folgt vielmehr ans 
dsB Bipöff dw AnsehlnisbeArdemng als Wericveidiagang, die einen 
fiiagriff in ffla Ansfflhmng des Werkes nicht gestattet. 

Da die AnscHMibeftnlerang kdigUdi als eine Fortsetzaag des 
aaf Grand des Fraebtreilnitss aaszollhreoden Transportes aazosehen 
ist, so sind die dem BiseoMhMmtornehmer anf Grand des An- 
schlalabefl^rderangsvertragee Obliegendeft Lsistangen im wesentliehen 
dieeelben, wie die, die das fiisenbahntraasportgeseUMI flberiumpt mit sieh 
bringt. 

Sie besteben demnach: 

L in der fieförderung der Wagen aaf dem Anschlafsgleis i. e. S. 
Hierzu gehört der ZogbefOrdernngs-, Maschinen- and Verschiebe- 
dienet sowie die Beaufsichtigung des Betriebee and Bedienung des 
Ansehlasses durch die Beamten der Station. 

Die Attsdilaisbefl^rdenuig eriblgt in der Regel dareh Stoben 
oder Ziehen der Wagen Aber die Aaschlo&weiehe in die Aaf- 
atelhmgsgleise and von dort aarflek hi die Bahnhoftf^eise. Bin 
Beehren des Aoachlofsgleiaes i e. S. mit der Maschine ist nieht 
erforderlich. Begrifflich aber besteht die Anscblufsbeftrdemng in 
jeder Bewegaag der Wagen, die zu dem Zwecke ausgeftthrt wird, 
dais die Wagen an die im Vertrage bezeichnete Uebergabeetelle zu 
stehen kommen oder tou dort abgeholt werden. So liegt eine An- 
sehluIabeldTdemng brispielsweise sehon dann vor, wenn der nftmüche 
Siols der Maschine sowohl die für die frde Veriadang als die fk* 
den AnseUuls bestimmten Wagen befördert, sofern die letzteren 
mir an die Anaehlulsftbeigabe- oder Uebemahmeatelle gelangen, 
sei ee, dab vorher oder naehher eine Aassondemng der Wagen 
etattilndet, sei es auch nar, dab der Fahrer der Masehine eine 
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besondere Aufmerksamkeit anwenden mufs, damit der Stöfs dm 
gewfinschten £rfo]g hat.*) Zar AnscUuisbeförderung gehOrt vor^ 
nohmiieh aoeh die Beweguig der Wagen Aber die BahnhofiBgleise, 
nachdem sie aas dem Zug ausgesetzt worden sind oder bevor sie 
in den Zug eingesetzt werden. 

Saehe des Eisenbahnmiteniebmers ist es ferner, die von dsitt 
AnschloTsinhaber ibm abergebenen Wagen naeb den versehiedenen 
VerkehrsrichtiiDgen za ordnen, um sie in die Züge einzustellen. 
Eine dahingefaende Verpflichtung wird dem AnsehlnTsinhaber daher 
im allgemeinea nicht anferlegt werden ktanen. Dagegen wird der 
fiiseniwhnnntemehmer, wie im folgenden Abschnitt nfther darzu- 
legen ist, falls die Hanptbahnanlagen nieht ansreiehen, nm das 
richtangs weise Rangiren der Wagen anf der Station anazoltthreii, 
in der Hegel die Herstellung der hierza erforderliehen Oleisanlagen 
fordern dürfen .*) Will sich der Anschlolanefamer hieran nicht vei^ 
stehen, so erscheint es gerecht, ihn znr riditnngsweisen Anfotdlnng 
der Wagen zu verpflichten. Diese Bewegungen fallen alsdann 
unter den Begriff des Ansohluiswerkbetriebee. 

2. in der Bedienung und Stellung der Weichen, sowie deren Gangbar- 
haltung, Brieuchtung, Schmierung u. dergl.; 

3. in der ünterlialtunK der Gleisanlage, Weichen, Signale u. s. w.; 

4. in deren Erneuerung; 

& in der allgemeinen Verwaltung. Dazu gehOrt die Thfttigkeit der 
Anfsichtsbeamten, insbesondere die Ausffihrung von Belsen, die 
Brledignng der Bflrean-, Kassen- und Rechnungsgeschflfte. 

Der Kfirze halber sollen in der Folge die Leistungen unter Ziffer 1 
als Beflirdemngskosten, die Leistungen unter 2—6 als Unterhaltungskosten 
bezeichnet werden. 

Als Gegenleistung fttr die Ausführung der Anschlnfsbefttrderung hat 
der Anschlubinhaber nach dem Grundsatz der Werkverdingung einen be- 
stimmten Preis, den AnschlufsbefOrdemngspreis zu zahlen. (Vergl. hierfiber 
AbschniU VIL) 



1) Das Anscblafsgleis i. e. S. wird zweckmärsis^ so angeleis^t, dafa die Zustellnnfjf 
nnd Abholung der Wagpen nur mit je einer Bewegung ertüle:i. Die weiteren Be- 
wegungen znr Vertheilung der Wageu aul die einzelnen AnBchlurswerkgleise gehören 
aidit mehr inm AaseUafstrsasport- sondera %vm Aaiiehlvfiwerkbetrieb« vad sind 
daher dem BiteabshaaBteniebmer besoaden aa Tergfltea. (Veigi. obea S. 9 Abol 1.) 

*) YngL Absoha. II 8. 16 Aamerkong 1. 
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II. Die Herttellang der Anechlureanlageii. 

Die Hentellang der AnsoblolMiilageii beruht enf einer beeenderen 
TereiDbanuig, die mit dem AiiBcldetibefftrdemiigsvertnige nur ineofBin 
im Zuammeiihaiig steht, ak die Brf&lhmg dee ▲bkommeDs über die Her* 
steUang der Anlage die thatsAefaliche YoraiiMetsiiiig f&r die Aneehlnia* 
beflMrderang inL Dae Abkemnien Aber die Heratellimg der Anschliifa* 
aalagen kann einen Tenehiedenen Inhalt haben, ebne dab dadareh an der 
reehtliehen Gestalt des AnschhüsbefSrdemagSYertrages etwas geSndert wird. 

Obwohl daher das vorlisgende Thema dnreh die Frage der Kosten 
der Hentellang dar AnsehloCmnlage nnr mittelbar berfihrt wird, empfiehlt 
es sieh doeh aaeh diesea Pankt znm Gegeastand der BrOrterung aa machen; 
denn gerade dadareh werden hinfig aaklare and widersprnehsTolle An* 
seUalareefatsYerhfiltniase gasehaffen, dab die ans der Abrede Aber die Her- 
steUnog der Anlage sieh ergebenden Beehtsfolgen aaf den Ansebloisbefitarde- 
raagsvertrag flbertragen and za einem Rechtsgebilde vereinigt werden, das 
vom jaristisehea and wirthschaftUohen Standpunkt ans nnhaltbar erseheint.i) 

Darfiber dürfte kern Zweibl bestehen, dab der Ansehlabnehmer die 
Kosten der HersteUang der Ansehlnbwerkgleise an tragen hat. Denn 
diese Gleise sind ein Theil der gesammten gewerblichea Anlage. Ais 
Unternehmer des Gewerbebetriebes ist er gleichzeitig Unternehmer des . 
Betriebes aaf dea Ansehlnbwerkgleisen. Die Herstellung dieser Gleise 
folgt unmittelbar aas dem Becht des Bigenthams an dem Anschlubwerk. 

Die Frage, wer die Kosten der Anlage des Anschlubgleises i. e. 8. 
zu tragen hat, ist dagegen dne Macht- and Interessenfrage. 

Das Anschlubgleis i e. S, ist begrifflich nichts weiter als emes der 
Mittel, durch das der BIsenbahnuntemehmer die Anschlnbbefi^rderang 
aasffihrt. Das Werk, das verdangen wird, ist der ToUendete Anschlab- 
tiansport Aaf welche Weise der Bisenbahnantemehmer die Mittel and 
Materialien erhilt, die zar Ausf&hrnng des Transportes erforderlich sind, 
ob mithin der Bisenbahnantemehmer oder der Anschlnbinhaber die Kosten 
das Ansehlabgleises i. e. 8. trSgt, ist {8r die rechtliche Gestaltang des 
Aasehlabverhftltnisses völlig unerheblich. 

Früher, unter der Herrschaft des Prinzips des privatwirthschaftlichen 
Brwerbes, als der Bisenbahnantemehmer gezwangen wsr, aaf dea Fracht- 
bag auszugehen, war es nicht selten, dab der Bisenbahnantemehmer die 
Aaaehlabanlagea aaf eigene Kostea baate. Neaerdings darf wohl bei allen 
Bahnen von gröberer Bedeataag aagenommen arerden, dab das Interesse 
des Anschlobnehmers an dem Anschlab das Interesse des Biseababn- 
aatemehmers an dem Frachtgewinn ftberwiegt Blne Betheiligang des 

Varel. AfcMh«. III S. 16 nad 711 & 88. 
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EiseDbalinnoteniehmen an den Kosten des AnseUnfsgleises i. e. 8. wird 
daher wohl nnr unter ganz besonderen Verhftltnissen erfolgen. 

Soweit der Staat Eisenbahnnntemebmer ist, erscheint jedenMs der 
Grundsatz, dem Anschlofiiinhaber die Kosten der Anlage anfnierlegen, 
alldn gereehtüsrtigt Denn selbst die bestimmte Aussieht auf Vermehrung 
der Fraehteinnahmen Icann den Staat nieht Teranlassen, zu Gunsten emee 
einzelnen Aufwendungen auf Kosten der Allgemeinheit zu machen. Bs 
ist dies der nimliche Grund, der den Staat Toranlafst, bei dem Bau von 
Nebenbahnen oder der Anlage von Haltestellen und Haltepunkten, deren 
Tortheile in erster Linie einer bestimmten Zahl von Interessenten, Ge- 
meinden, Kreisen oder einzelnen Besitzern zu gute Isommen, diese zu 
gewisoen Leistungen oder Zuschflsseo heranzuziehen; denn es wflrde unge- 
recht sein, auf die Schultern der fibrigen Staatsangehörigen die Kosten 
fllr Ehirichtungen abzuwAlzen, durch die hauptsftcUich nur ein bestimmter 
Kreis Ton Interessenten begünstigt wird. Die Brkenntnib, daft die Pflicht 
des Anschlulsinhabers zur Tragung der Kosten für die Anlage des An» 
sohlulsgleises i. e. S. nicht die Folge privatrechtUclier Beziehungen 
ist, sondern allgemeinen wirthschaftspolitasehen Erwftgoogen entspricht, ist 
für die Beurtheilung des AnschlulsTerhAltnisses von grofser Wichtigkeit. 
,Denn es folgt hieraus, dafs aus dem Grunde, dab der Anschlnlslnbaber 
die Kosten des Anschlnlsgleises i. e. S. erstattet hat, dem Anschlnfsinhaber 
nicht mehr Rechte zugestanden werden darfen, als sieh fttr ihn aus dem 
AnschlubbefOrderungsferhältnirs an sich ergeben.*) 

Die Lage, Gestalt und den TJmfimg der Anschlufsgleisanlagen i. e. 8. 
hat lediglieh der Eissnbahnuntemehmer zu bestimmen. Denn sie sollen ihm 
zur AusfUirnng des Anschlnfstransportes dienen. Jeder Anschlufs kann nnr 
Hkt eine Höchstgrenze des Verkehres hergestellt werden. Um spftter be- 
nrtheilen zu können, ob und inwieweit eine Aenderung In den Anschlufs- 
Verhältnissen eingetreten ist, undob die Voraus8etzungen,unter denen der Bisen- 
bahnuntemehmer dicBefÖrdernngspflichtfibemommenhati nochTorliegen, em- 
pfiehlt es sieh, die Höchstgrenze des Wagenöberganges, fftr die das Anschluls- 
glns i. e. S. bestimmt ist, in dem Vertrage festzulegen. (VergL Abschnitt V.) 

Hinsichtlich des Projekts der Anschlufswerkgleise darf sich der 
Bissnbahnuntemehmer in der Hauptsache auf die Prflfnng beschrftnken, 
inwieweit den Anforderungen der Betriebssicherheit mit Rficksicht auf den 
Uebergang tou Elsenbahnfiahrzengen entsprochen ist. Br ist aber auch 
berechtigt» eine Erweiterung und Vermehrung dieser Gleisanlagen zu be- 
anspruchen, wenn der Mangel ausreichender Anschlulswerfcgleise auf den 
AnschlufsbefÖrdemngsbetrieb ungfinstig einwirkt. 



>) VeigL Abiehn. III 8. 16. 
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Z« des Kosten der HentoUnng gfMmt telbstTentladlidi aneh die 
IsilcB lir die AendenuigeB und Erweitoraogeii, die dmh den AnscUnA 
M den Hanptbabnanligen henrorg e rnfen werden nnd snr lietriebendiereD 
BtüflNDg des ABseUosses erforderlich sind^O kuin jedoch hierbei 
dar FaD antreten, dafs die Aenderongen sng^ch nicht nnöhebüche Yor- 
Ihflile ftr den Ssenbahnmiteniehmer mit sieb bringen ^ z. B. die Be- 
•eitigiing eines Qeflüles in den Haaptbahngleisen. In diesem Falle wird 
im Btseahahnnntemehmer rieh billiger an den Herstellnngslcosten 
tertelHgea, da er anderenfalls sieh l»ereiehem wflrde. 

Was die Ansfllhning des Anschlnsses betrüR» so ist es Sache der 
Zweekmilaigiceit sa bestammen, ob der Bisenbahnnntemehmer die Ans* 
flhmag dem Ansehlnlsinhaber llberlassen darf, oder ob er ne besser 
silbet ^mimmt WShrsnd die Herstellung der Ansdilnfswerkgleise in der 
Bsgel dem Anschlnismhaber — selbst^ersUndlieh nnter der erfbrdeilichen 
Anfiricht dee Eisenbahnnnteniehmeni — wird llberlassen werden, wird das 
AaseUnlsgieis i. e. S. zweelcmiUger Welse durch den Sisenbahnunter- 
nehmer Imgestellt, da er den fietrieb anf diesem Gleise ffthrti und ihn die 
Felgen einer nnsaehgemäfoen Ausführung der Anlage treffini. Von dem 
Snteignnngsrechto darf indessen der fiisenbahnuntomehmer zu Gunsten 
des AnsehluTsinliabers in der Bogel keinen Gebranch machen, wenn nnd 
sewsit das Anschlnfstfeis lediglich pri?aton Interessen dient*) 



Hl. Das Rocht er der Antchluraanlage. 

1 Das Recht an dem Ansehlarsgleioe* 

Das Gleiematerial gehOrt im Bechtssfame su den beweglichen Sachen. 
Disee Eigenschaft Yctliert das Glds auch dann nicht, wenn es in mecha- 
aisciier Weise mit dem Grund und Boden Torbnnden worden ist Denn 
es kann jederzeit verschoben und vom Boden wieder gelöst werden. Bs 
gehftrt mithin nicht zur Substanz des Grundstflcks, auf dem es liegt; 
•ondern bildet ein bewegliches Zubehör der gewerblichen Anlage, deren 
Zwecken es dient') Der Anschhifsnehmer wird hiernach Bigenthflmer der 
foo ihm hergestellten, eine Pertinenz des Anschlufswerkes darsteUenden 

s) Elena geli6f«ii i. B. saeh BengirgleiM, die für du riehtugsweiM Ordaea 
4m Wägern nothwendig sind. Denn letzteres bildet eiaea Thoil des Aasehhil^tnuM» 
feittotriebes. (Vergl. Abschnitt I.)- S. 12. 

>) Vergl. hierüber Gleim. Das Gesetz über Kleinbahnen. Berlin 1888. £in- 
liitng S. 26 and Archiv f. Eisenbahnw. 1887 S. 47&. 

<) Vergl. § 42, 43, 44, 106 I 2 A. L.>B. Dernbnrg, Preufs. PriTatrecht Tb. I 
flf n «ad tt. Xatseh. des Bddiager. Ton 19. lUi 1086 bei Eger, EiaeabshiirMhtUelie 
latMh. Bd. It 8.SB aad S§ «, 97, 96 das B. G.-B. 
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Anseliliifswerks^eiM, und zwar auch daim, wenn diese eof dem dem Eisen* 
bajinoiitemelimer gehOrigea Gelfinde liegen. Weder die GewAhrong des 
Beelits der Mitbeoiitznng dnreh dritte, noeli des Erwerbes im Falle der 
Anideong des Vertrages Icann ftc^eh der Eisenbahnnntomefamer von dem 
AnsehlufiriBliaber fordern. 

Eine andere Beehtslage ergiebt sieh lünsiehtlieli des Ansdihiftgieieea 
i. e. 8. 

Ans dm Umstände allein, dab der Ansehlnlsinliaber die Kosten der 
Herstellnng des Anselüniafcleises i e. 8. gezahlt hat, folgt noeh nieht, dafe 
er Eigenthfimer dieses Gleises wird. Wie eke Gem^de, die die Kosten 
der Anlage einer Haltestelle erstattet hat, fieehte an der Haltestelle nieht 
erwirbt, so erhAlt anoh der AnsehloisniÄaier kein Verfllgangsrecht tber 
das AnscbJnfsgleis i. e. 8. Auch dann, wenn dem Ansehlnlsinhaber ein 
dmgliehes Beeht an dem Ansehlnfogleise i. e. 8w einzurfinmen wire^ würde 
dieses Recht wesenlos sein. Denn das Recht Wirde rohen, so laage daa 
Gleis der Ansehlnlsbeförderang dient. Ebenso wie der Eigenthfimer eüiea 
Gnmdstficks, auf dem ein öffentlicher Weg liegt, des Verffigongsrecfata 
fiber die Flftche insoweit veilnstig geht, als dieses mit der Wegeeigensehaft 
des GelAodes im Widerspmoh steht, so Icann aach das Eigenthamsreeht 
des Anschlnfsnehmers an dem Ansehlufsgleise i. e. 8. keine Bedentong 
haben, mag das Gleis anf seinem oder des Eisenbahnontemehmers Gnuid 
und Boden liegen. Von einer eigenthnmsgleiehen Verffi^ngsmacht kann 
nicht mehr die Bede sein, wenn dn anderer, — der Eisenbahnnntemehmer 
— , aof dem Gleise deo Betrieb ansflbt, wenn lediglich dessen Anordnungen 
über die Art nnd Weise der Bef&rdemng nnd der Unterhaltung mafsgebend 
sind, wenn der Anschlolsinhaber, woraaf noch nfther einzugehen ist, die 
HitbenutzQDg dritter und des Eisenbahnnntemehmers sich gefallen lassen 
nnd endlich sich verpflichten mnfs, bei Anflösung des Vertragsverhfilt- 
nisses das Anschlnlsi^eis dem Eisenbahnnntemehmer eigenthOmlich zu 
flberlassen. 

Wäre die vielfach vertretene Ansicht, dafs der Anschlufsiuhaber 
Eigenthfimer des anf seine Kosten hergestellten Anschlufsgleises i. e. S. sei, 
richtig, so könnte es kommen, dais das Anscblafsgleis durch Gläubiger 
des Anschlufsiohabers beschlagnahmt nnd gepfändet wird, nnd denigem&(B 
der Betrieb eingestellt werden mOiste. Abgesehen davon, dafs der Eisea- 
bahnnntemehmer hierdurch einen llDaDziellen Schaden erleiden könnte, 
darf er dieser Möglichkeit schon mit Rücksicht anf die das Ansehlofsgleis 
mitbenutzenden Anschlufsinteressenten nieht ausgesetzt werden. Aneli 
liegt die Gefahr vor, dafs VerkehrsstOmogen eintreten können, insbeson- 
dere, wenn der Eisenbahnunternehmer nicht fiber die genfigende Zalil 
öffentlicher Ladegleise verffigt 
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Aldi vmn Standpunkt des allgemeinen YerkebrainteresaeB konnte 
ailUa da Y ertn igever h altnift, das die HOgUelikdt dermrtiger Verlegen» 
kitiB idftlsty nieht gnt geheiben werden. 

Die riehtige Konstmktion des Bedites an dem Anseblnlsgleia i. e. S. 
dferfte mit folgender £nrilgnng 2n finden sein: 

Dadnreh, dafo der AnaeUnfirinhaber das anf seine Kosten liergesteOte 
Gleis dem £iaenlMÜmnntemelmier mr BetriebsfUinmg fiberiftbt, wird dem 
Ehenbahanntemehmer das Bigenthom an dem AnselünAs^eis i e. 8b nnter 
€iMr antOeeaden Bedingung, ntmlieli nnter dem Vorbetialt ttbertrageo, 

bei Aafliebnag des Ansehlnlsvertrsges das Gleis dem Ansddnlsinbaber 
artekgegeben wird. Hierdnreb erlangt der Bisenbabnnntemehmer sowobl 
ä» possessorisebon, als die petitoriseben BeehtsmitteL lOthin ist er in 
der Lage, niebt nnr das Ansdünfsgleis gegen BesitzstOmogen zu ▼ertbei- 
digen, sondern andi die dnreb Glftnbiger des Anseblnfsinbabers Teranlabte 
Bes^agnahme des Anseblnlsgleises i. e. 8. mit der Bigentbnmsklage anf 
Grand des § 690 Zivilprozels-OrdnQng. zu veriiindem. Dieses Klagereebt 
■lebt ibntv sowobl bezflglicb des auf seinem GeUUide mhenden Gleises, als 
aaeb biasiebtlieb des Tbsilee des AnscblnliBgleises i e. S. zn, der anf 
dem dem Anseblnlsinbaber gebOrigen Grand nnd Boden liegt. 

Das Beebt des Anseblnfsinbabers an dem Anscblolsgleise i. e. 8. be- 
liebt biernaeb ledigtieb in dem persönlichen Ansprneb anf Bückgabe 
des Anscblnisgldiies bei AnflOsnog des VertragsTerfaftltnisses. 

Dieses Bfiekforderangsrecbt modillzirt sich durch die Abrede, dafs 
der AaseblnCnnbaber nach Wahl dee Bisenbahnnnteraehmers sich auch 
mit der Brstattnng des derzeitigen Wertbes begnttgen mnls. (Vergl. Ab- 
schnitt VUI.) 

Aniser dem Bilckgaberecht verbleibt dem Anseblnlsinbaber foner ein 
pcBstalieber Ansprach anf Entsebfldignng im Fslle der Mitbenntznng des 
iiMblnlsgleises i. e. 8. durch dritte. (VergL Abschnitt IT.) 

Diese Konstraktion des Rechtes an dem Anschlnfsgleis i. e. 8., weit 
cstfont davon, dafo sie eine wirtbschaftliche Besehrftnknng des Anschlnls- 
iahabers mit sich br&chte, entspricht dem praktischen Bedlirinils. Der 
Bissabahnanteraehmer male in der Lage sein, nm der vertragsmftfoig Aber- 
ssrnmeaea Verpflichtung zur AnsfObrang des Anschlulstransportes geniigen 
a ktaaea, tber das Anscblulsgleis i. e. 8. zu disponiren nnd insbesondere 
• gegen die Angriffe dritter zn vertbeidigen. Bbenso wie er des Ver- 
figongsrecbtes Aber das rollende Material bedarf; ebenso erfordert der 
iascblalszweck das Becht des Bisenbahnunteraehmers zur AnsAbnng einer 
Hcmciiaft Aber das Ansehlnisgleis 1. e. 8. nnd zur Abwehr unberechtigter 
Assprfiebe dritter. Der Anscblofsinhaber andererseits kann gar nicht in 
4a Lage kommen, dgenthumsgleiche Beebte an dem Anschlnlsc^dse i. e. 8. 

IMHt Ar BiMabahnwceML MB. g 
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zar Geltung zu bringen, weil es duch die BetriebsfUirong dee Eisen- 
bahnnuternebmers tbatsftdUieh seiner Disposition entzogen ist Ist 
ibm aber die Möglichkeit zur Ans&bonf: solcher Rechte benommen, so 
empfiehlt es sieh ancb niebt, ihn io dem Vertrage als Eigenthfimer zu 
bezeichnen. Denn es erweckt in ihm Entt&aschnng, Mifsmnth und Br^ 
bitterang, wenn der Eisenbabnanternehmer ihm später Anflagen macht, 
die — wie z. B. die Forderung znr Gestaltung des Anschlusses an 
dritte — mit dem Eigenthnmsrechte schlechterdings nicht verembar sind* 

Die Auffassung, wonach der Anschlufsinhaber als Eigenthfimer «ueh 
des Ansehlufsglttses i. e. S. behandelt wird, beruht anf der rOmiseh-recht- 
lichen Theorie des suspensiv bedingten Eigenthums. Nach letzterer 
Beehstheorie wQrde der Anschlufsinhaber Eigenthfimer des Anschlats- 
gleises i. e. S. mit der Malsgabe bleiben, dals erst bei Aufhebung des 
Vertragsverhftltnisses der Eisenbahnuntemehmer das Eigenthum an dem 
Gleise gegen Erstattung des Werthes zu erwerben berechtigt ist Da 
diese Konstruktion des bedingten Bigenthums praktisch so gut wie gar 
nicht Terwerthbar ist, und insbesondere auch dem bedingt Berechtigten 
(~ also 4em Eisenbahnuntemehmer — ) keine hinreichende Sicherheit 
bietet, ist bekanntlich das allgemeine Landrecht dieser Doktrin nicht ge- 
folgt Der bedingt Erwerbende wird vielmehr bereits nach der Uebergabe 
als Eigenthfimer behandelt, der Uebertragende hat nur einen persOuliehen 
Rfickforderungsanspruch. ^ 

Das bfirgerliche Gesetzbuch (§ 161) nfthert sich freilich wiederum der 
rOmisch-rechtlichen Theorie. Entgegen der landrechtlichen Auffassung hält 
es auch bei der bedingten Sachflbertragung an der aufschiebenden Wirkung 
des Bechtes, also an dem Verbleib des Bigenthums bei dem bedingt Ver- 
pflichteten (dem Anschluisinhaber), fest Auch erOhrt die bedingte Eigen- 
thumsftbertragnng dadurch eine grOlsere Bedeutung, dafs VerfUgungen 
dritter, Beschlagnahmen und Arreste in die bedingt fibertragene Sache 
insoweit für unwirksam erklärt werden, als sie die von der Bedingung 
abhängige Wirkung vereitehi und beemträchtigen würden. Durch diese 
Bestimmung soll aber, wie auch die Motive ausdrficklioh hervorheben, die 
Beschlagnahme keineswegs ausgeschlossen werden. Nur die Wirksamkeit 
der Beschlagnahme soll dann aofhOrsn, wenn die Bedingung, eintritt Die 
Gefahr, die dem AnschluCBverbältnib aus dem Zugriff dritter droht, wenn 
der Anschlufeinhaber als Eigenthfimer behandelt und erst bei Aufhebung 
des Vertrages zur Ueberlassuog des Bigenthums verpflichtet wird, wfirde 
mithin auch nach dem Inkrafttreten des bfirgerlichen Gesetzbuches fort- 



>) Veigl. De »barg, Lebrb. des preafi . PriTatrechti, 4.Aafl. Bd.1 §tt7 S.671. 
A.L.-B. §§ 981-968111 und § 1UI4. 
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MdMii. Aiteh voter der Herrschaft dieses Gesetzes wird mithin die 
btdiBgle Bigeothnmsttbertnigaog mit aiiii<toender Wirinmg, derart also* 
dsft der EisenbahnmiterBehmer bis zur Beendigung des Yertrags- 
i«ihiltusses das £igenthiim an dem Ansehlols^eis i. e. S. erfaftlt, den 
Versag verdieneo, 

Fftr die hier vertretene AniEusnog, wonaeh dem Bisenbahnnnter- 
aahmer die thatsiehliebe nnd reehtUehe Herrschaft Uber das AnseUnlli- 
glsis i. e. 8. während der Dauer des Ansehlnlsvertrages znstehen mois, 
4brfte aber ferner nach noch folgeode Erwftgnng sprechen. 

Der Betrieb anf dem Anschinlagteis Icaon nar im Znsammenhaog nnd 
■it den Einrichtnngen der Hanptbahn bewerkstelligt werden. Das An- 
•flUvCi^is i. e. S. dient dem Ansehlnlstransport Betriebsnntemehmer ist 
dir Bisenbahnnntemehmer. Darans ergiebt sich die rechtliche Zugehörig- 
keit des Anschlußgleises i. e. 8. zum Hauptbahnuntemehmen, dessen 
Zveeken es ebenso dient, wie das öffentliche Ladegleis. Auf dem öifent- 
Ikhen Ladegleis wie auf dem Aaschlufsgleis i. e. S. besorgt der Eisenbahn* 
lotemehmer das gleiche Transportgeschftft, nämlich das Zustellen nnd 
Abholen der Wagen. Der Unterächied beruht lediglich in der Person der 
Boechtigten. Auf dem öffentlichen Ladei^eise ist jedermann, auf dem 
AssehlolsgleiB i. e. S. nur eine bestimmte Person Znstellungs- oder 
Bmi^uigsberechtigter. £s liegt aber anf der Hand, dab die zulUllge 
Veisehiedenheit der Interessenten an der rechtlichen Eigenschaft des An- 
aehhisgleises nichts ändern kann, wenn der rechtliche Zweck, nämlich als 
JGttel zur Aosfährung eines Transportgeschäftes zu dienen, derselbe bleibt. 

Hiernach erseheint das Anschlnisgleis i. e. S. als Pertinenz der Haupt- 
hshnanlage, deren Schicksale ee th^t, solange es der Anschlulsbeförderung 
tet') Auch hieraus folgt die aktl?e Legitimation des Eisenbahnnnter- 
aehmers zur Besitz- und Eigenthumsklage auf Grund des § 206 Abs. 2 
4es Gesetzes, betrsff'end die Zwangsvollstreckung in das unbewegliche Ver- 
Bögen vom 18. Juli 1888.^ 

Gegen die Theorie, dafs der Eisenbahnuntemehmer Eigenthum an 
dem Auschlnfsgleis i. e. S. erwerbe, wird ^gewendet, der Eisenbahn- 
latemebmer lasse sich von dem Anschlulsinhaber ungerechtfertigter Weise 
ein Geeehenk machen, wenn er das Eigenthnm des von ihm, dem Anschlufe- 
tahaber bezahlten Anschlufegleises i. e. 8. beanspVuche. Dies ist ebenso- 
venig der Fall, wie die betholigten Kreise, Gemeindeh oder andere Inter- 
*eiMnten dem Btaate «n Geschenk machen, wenn sie sich an der Uer^ 
iteOung der Bahn durch Hergabe des Grund und Bodens oder durch 
Leistung von Zuschüssen zu den Anlagekosten betheiligen. Die Gegen- 

*} Gleim. Archiv fttr EiBenbahnwesen 1887 S. 475. 

Yergl. §g lOö ff.- L S. A L.-B. 
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leistoog liegt wie in dem staaUseitlgen Ansban der Balm, so hier in der 
Gewfthroog des Anschlasses. Von einem Geschenk kaim aber sohon tun 
deswillen gar keine Rede sein, w^l der Ansehlolsiahaber den Ansprach 
anf RQckgabe des Gleises sowie auf Werthersatz bebftit. Aueh die M^vng 
ist nicht zatreffend, dafs der Anschlalsinhaber zn einer zinslosen Kapitals- 
ausgäbe veranlatst nnd hierdarch wirthschaftücfa gesehftdigt wfirde. An- 
genommeD, der Eisenbahnnntemebmer baute anf eigene Kosten das 
Anschlofsgleis i. e. S., dann würden die Selbstkosten des Eisenbahnnnter- 
nehmers, die, wie später nachgewiesen wird, die Grundlage für die Be- 
rechnung der ADschlubgebfihr bilden, aulser den Betriebskosten auch die 
Kosten für Verzinsiing nnd Tilgung des Anlagekapitals umfassen. £r- 
stattet dagegen der AnsehlnÜBinhaber von vornherein die Anlagekosten, so 
hat er eine um die Zinsen und Tilgungskosten geringere AnschluOsgebflhr 
zu zahlen. Mittelbar verzinst und tilgt sich f&r ihn also das Anlagekapital 
auch abgesehen von den sonstigen Vortheilen, die der Anschluls ihm ge- 
währt 

Das Ergebnifs der Untersuchung fiber die Rechtsnatur der Anschlufs- 
gleisanlage läfst sich somit kurz dahin zusammenüusen: 

Das Anschlnfswerkgleis ist Pertinenz des gewerblichen ünteniehmens, 
das Anscbiufsgleis i. e. S. ist Pertinenz der Hauptbahn. 

Der Anschludinhaber erlangt an ersterem Eigenthnm, bezfiglich des 
letzteren einen persönlichen Anspruch auf Rfickgabe oder Entschädigung. 

Wie aber sind die Anschlufegleise zu beurtheilen, auf denen regel- 
mäfsig sowohl ein Anschiufstransportbetrieb als auch ein Anschlnfowerk- 
betrieb stattfindet? Sind diese Gleise Pertinenz des AnschlnCswerkes oder 
der Hanptbahnanlage, Anschlufswerkgleise oder Ansehlulsgleise i. e. S.? 
Ohne Zweifel ist letzteres der f aU. Wie bereits erwähnt, liegt das wesent- 
liche Moment der Beziehungen zwischen dem Eisenbahnuntemehmer und 
dem Anschlufsinhaber in dem Anschlufistransport Wenn und soweit ein 
Gleis f&r die Ausfäbnmg des Anschlufstransportes als nothwendig erachtet 
wird, so liegt hierin auch die Entscheidung Aber das rechtliche Schicksal 
des Gleises. Denn, weil das Gleis dem von dem Eisenbahnuntemehmer 
auszuführenden Anschlnfstransport dient, muÜB es auch der Macht- und 
Rechtssphäre des Eisen hahnuntemehmers unterworfen sein. Ob ein der- 
artiges Gleis auch gleichzeitig zum Anschlulswerkbetriebe benutzt wird» 
ist unerheblich. Dbun der Eisenbahn Unternehmer wfirde an sich befugt 
sein, abgesehen von der Herstellung des Anschlufsgleises i. e. S. noch auf 
die Herstellung besonderer Anschlufswerkgleise zu dringen.^) Lediglich 
in der Absicht, dem AnschlullBmhaber die Kosten zu ersparen, räumt er 



i) Targl. Abschnitt n, 8. 14. 
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iüiii tla.s Hecht ein, das <lem Anschlufstransport dienende Gleis gleichzeitig 
als Anschlufswerkgleis zu benutzen. Die Benutzung des eigentlichen Aii- 
schlalijgleises als Anschlufswerkgleis kann mithin an der rechtlichen Zu- 
«ehörigkeit des Anschlufsgleises i. e. S. zur Hauptbahnanlage nichts ändern, 
sie wird höchstens unter Umständen eine abweichende Normining der 
VergätuDgssätze zur Folge haben.') 

Um jedem Mifsverständnifs vorzubeugen, sei auch hier nochmals darauf 
hinsjewiesen, dafs der Eisenbahnunternehmer, indem er für die Dauer des 
Aü>ohlafsverhältnissea das Eigenthum an dem Anschlufsgleis i. e. S. begehrt, 
nicht eine ungerechtfertigte Vermögensbereicherung anstrebt. Der Vor- 
Tijeii liegt auch auf Seite des Anschlufsinhabers. Denn das Anschiufsver- 
ijältnif:? wird gegen Ansprüche dritter gesichert, wenn das Anschlufsgleis 
i e. S. sich im Besitz und Eisenthum des Unternehmers befindet. 

Sehr lehrreich sind in dieser Hinsicht die Prozesse, die die Bergisch- 
Märkische Eisenbahngesellschaft seiner Zeit über ein an den Bahnhof 
Langendreer anschliefsendes Privatgleis geführt hat. Nachdem in einem 
früheren Prozesse dem Eiseni)ahnunteruehmer ein Retentionsrecht an dem 
Anschlufsgleis zur Deckung einer Forderung im Konkurse des Anschlufs- 
inhabers zugesprochen worden war, erkannte das Reichsgericht in einem 
späteren dasselbe Anschlufsgleis betreffenden Rechtsstreite, dafs der Eisen - 
hahnanternehraer das Retentionsrecht an dem Gleise dann nicht mehr 
sehend raachen könne, wenn in der Subhastation eines Grundstücks das 
<!araaf befindliche Anschlufsgleis als Zubehör dem Ersteher zageschlageii 
worden sei.*) 

Beiden Erkenntnissen liegen durchaus zutreffende Rechtsanschauungen 
i\i Grunde. Dafs das Ergebnifs schliefslich ein für die Eisenbahnverwaltung 
CD&:ün8tige8 war, daran hatte lediglich die unklare, vertragliche Gre- 
»Uhang des Rechtes an den Anschlufsanlagen Schuld. 

Ans diesen Erkenntnissen ergiebt sich, wie wichtig 68 ist, in dem 
AMchlafsgleisvertrage deutlich zum Ausdruck zu bringen, welche Gleise 
loaschliefslich den Zwecken des ADSchloTswerkes und welche den Zwecken 
Anschlolsiraiisportes dienen sollen. Dena das erstere ürtheil erkennt 
^ BecbtMatz an, dafs das Anschlufsgleis nicht Substanz des Grundstücks, 
^dem bewegliches Zubehör der Anlage ist. In Ansehung der Zwangs- 
T'^Ugtreckang gehören nach § 1 Abs. 2 und § 16 des Gesetzes, betreffend 
^Zwangsvollstreckung in das unbewegliche Vermögen zu der Immobilien- 
BtMS aoeh die bewegliehen Gegenstibidie^ auf die das bezfiglich eines 

M Vergl. .\b8chnitt VII 2 S. 62. 

^ Vergl. Entscheid, des Reichsgerichts vom 25 März 1882 und vom 19. Jt- 
im löäO bei Eger, Eiseubahurccbti. Eotecbeid. Bd. 2 6. 248 ond Bd. 7 57. 
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imbeweglicben Gegenstandes bestehende Pfand- oder Vorzugsrecht kraft 
Gesetzes sich mit erstreckt Da nnn nach $ 80 des Eigenthnmserwerbs-* 
gesetzes das bewegliche Zubehör dem Pfondrecht des Hypotheken- 
g^ftnbigers soweit unterworfen ist, als es dem Grundsttckseigen- 
thftmer gehOrt,*) mnliB derEisenbahnimteniehmer, wenn er die Klage ans 
§ 690 Z. P.-O. gegen den die Zwangsvollstreckang beträbenden Glinbiger 
auf Freigabe des Anschlalsgleises i. e. S. anstellen will« seine Zugehörigkeit 
zur Hauptbahnanlage nachweisen. Hierzu ist er aber nur in der Lpge, 
wenn die dem Anschlnlsg^eisTertrage beigehefteten Lageplftne das Bigen- 
thnm ersichtlieh machen. 

2. Das Recht au dem da» Anschlufsgleis tragenden Grundstück. 

a) An dem dem Anscblufsinhaber gehörigen Gelände, soweit 
darauf das Anschlafsgleis i. e. S. liegte 

Da das Anschlufswerkgleis Pertinenz des Anschlulswerkes, das An- 
schlufsgleis i. e. S. Pertinenz der Hauptbahnanlage ist, also eine Ver- 
bindung des Gleises mit dem Grund und Boden zu einer Substanz nicht 
stattfindet, so folgte dafs das rechtliche Schicksal des Gleises verschieden 
sdn kann von dem des Grundstfickes, auf dem es ruht. 

Es ist nicht erforderlich, dals der Eigenthflmer des Anscfalulswerk- 
' gleises — das ist der Anschlnfswerklnhaber — gleichzeitig Eigenthfimer 
des darunter liegenden Geländes ist. Umgekehrt braucht der Eisenbahn- 
untemehmer nicht Eigenthflmer des Grundstfickes zu sein, auf dem das 
Ansehlufsgleis i. e. S. liegt Wenn der Eisenbahnuntemehmer zur Aus- 
ffihrung des Anschlulstransportes wfthrend der Daner des Anschlufsfi^eis-. 
verhsltnisses des Eigenthums an dem Anschlulsgleis i. e. S. aus Rechts- 
und Wirtbschaftsgrfinden bedarf, so kann eine gleiche rechtliche und 
wirthschaftliche Nothwendigkeit zum eigenthfimlichen Erwerb des Grund 
und Bodens durch das Wesen des AnschhüsverhUtnisses nicht begrfindei 
werden. Wollte der Eisenbahnuntemehmer alsbald bei Abschluls des 
Anschlulsgleisvertrages auch die Auflassung des das Anschlußgleis i. e. S. 
tragenden Gelftndes fordern, so wfirde dies ein Verlangen sein, das aus 
der Eigenart des AnschlufsTerhfiltnisses nicht unbedingt gerechtfertigt 
werden kann. 

Wie spftter noch darzulegen ist m^fs BisenbahnuntemiSimer ans 
allgemeinen wirthsehaftliehen Grflnden ffir den Fall der Auflösung des 
Vertragsveihftltnlsses sich den Erwerb des Grund und Bodens, soweit er 
für das AnschlnÜsgleis i. e. 8. in Betracht kommt vorbehalten. Hierzu 

>} Vergl. |§ «6 und 1190 det B. O.-B. 
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gnigt «0 aber, diJ« der Anediliilsüihaber ihm bei Abseblnlii des Vertrages 
tte Aawarteehaft auf doD Erwerb des Ornndstacks einrftamt, ond das 
finadstfek dem Stsenbahnmitemehmer erst bei Anfhebang des Vertrages 
figsi Srstattmig des Wertbes auf Verlaogsn aofUrst Hit anderen Worten: 
WibrsMl dae fifgeathnoi an dem Anseblnlsgleis i. e. 8. dem Bisenbahn- 
sateinehmer unter einer aailOsenden Bedingnng tbertragen werden mnis, 
dergestalt, dafo er bereits mit dem Beginn des AnsohlalsTerhftltnisses als 
fiigeatbftmer anfiatreten vermag^ kann das Eigenthnm an dem daranter 
iMgendeD Grund und Boden aneh nnter einer anschiebenden Bedingung 
■bertragen werden, sodab der Anschlnfsinbaber bis zur Beendigung des 
Aasehlo&glelsTerlifiltnisses Eigenthfimer des Gmndstttclu bleibt Bekaont- 
Beb gewfthri aber die Uebertragnng des Eigenthnms nnter einer anf- 
Mhiebenden Bedingung nur ein Reeht ,zur Sache*; es gewfihrt nur einen 
persftniiehen Anspruch gegen den bedingt Verpflichteten, den Ansclilnls- 
iohaber; es wirkt nicht gegen gntj^ftubige Erwerber der Sache und gegen 
{nndbnehm&Tsig Berechtigte. Um Wirksamkeit gegen dritte zu erlangen, 
bedarf es daher der Vormerlmog eines Bechts zur Erhaltung der Anf- 
IsBsung in dem Grundbuch des dem Ansehlafsinhaber gehörigen Orund- 
ikScks.0 

Vom rein logischen Standpunkt betrachtet, liefse sich zwar auch 
gegen die entgegengesetzte Rechtsiconstruktion, wonach der fitsenbahn- 
aatetnehmer Eigenthümer auch des das Anschlufsgleis i. e. S. tragenden 
OeKndes wShrend der Dauer des AnschlufsTertrages wird, nichts ein- 
wnden. Das beiderseitige Wirthschaftdbedflrfiiifs indessen fordert diese 
Art der Rechtsgestaltang nicht, es steht ihr in gewisser Hinsieht viel- 
■Mhr feindlich gegenfiber. 

Die üebertragung des Eigenthnms an dem Grandstfick auf den Eisen- 
bahnant^rnehroer bis zur Auflösung des Vertrages würde den Anschlnfs- 
inbaber insofern schädigen, als ihm die Möglichkeit der Belastung seines 
Grundstücks und dadurch ein erhebliches Kreditobjekt entzogen wird. 
Dieser Narhtheil würde von dem Anschlnfsinbaber weit mehr empfunden 
werden, als der Eisenbahnunternehmer durch die Eigenthumsübertragung 
Vortheile erlangt. Denn der Eisenbahnunternebmer würde doch nur ein 
zeitli<"h begrenztes Recht erwerben. Insbesondere dürfte der Staat als 
Ei&»fnbahnunt€mehmer zumeist kein erhebliches Interesse an dem Erwerbe 
des bedingten Grundeigenthums haben. Dazu kommt, dafs die zeitrau- 
t>enden und kostspieligen Verhandlungen über die Befreiung des dem 
AnMidafäinhaber gehörigen Grundstücks von den darauf ruhenden Lasten 

▼•rgl- §§ 4, 8 «ad U des Ügeathvmerwarbi-aaa. and §§ lOl I, 4 A. L.*B. 
fcHrtiili des ObertritaaaU Bd. 66 S. 196. » 861 It 888^ 888 des B. G.-B. 
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eine nicht anerhebliche Erschwerung des Anschlnlswesene znr Folge haben 
würden. Da eine bedingte Auflassang nicht zolflssig ist, würde bei der 
jederzeit möglichen AnflOsung des Anschlnfisverhftltnisses alebald wieder 
eine Rfickauflassang des Gmndetfldces nothwendig werden. Der Schwer- 
panlLt des wirtbschaftlicben Interesses an dem dem Anschlnfsinhaber ge> 
hörigen Grundstück liegt ▼iehnehr haaptsftchlich in der Sicherung des 
Anscblafsverbältnisses gegen Ansprüche dritter. In dieser Hinsicht ge- 
währt aber die Oeffentlicbkeit des Grandbachs auch bei einer nur suspensiv 
bedingten Eigenthumsfibertragung die Sicherheit, die hinsichtlich der be- 
weglichen Sache (des Anschlnfsgleises) nur der eigenthümliche Besiti 
verschafft. Eine derartige Sicherheit aber wird dem Eisenbahnuntemehmer 
auch künftig nach dem Börgerlichen Gesetzbuch zn Theil werden, § 888 
des bürgerlichen Gesetzbuches bestimmt: 

«Znr Sicherung des Anspruchs aof Einräumung oder Auf- 
hebung eines Bechts an einem Grundstück oder in einem das 
Grundstück belastenden Rechte oder auf Aenderung des Inhalts 

oder des Ranges eines solchen Rechtes kann eine Vormerkung in 
das Grundbuch eiiigetriigen werden. Die Eintragung eiuer Vor- 
merkung ist auch zur Sicherung eines künftigen oder eines be- 
dingten Anspruchs zulässig. 

£ine Verfügung, die nach der Eintragung der Vor- 
merkung über das Grundstück oder das Recht getroffen 
wird, ist insoweit unwirksam, als sie den Anspruch ver- 
eiteln oder beeintr&chtigen würde. Dies gilt auch, wenn 
die Verfügung im Wege der Zwangsvollstreckung oder 
der Arrestvollziehung oder durch den Konkursverwalter 
erfolgt." 

"Wenn hiernach der Ausehlufsinhaber dem Eisenbahnuntemehmer das 
Gelände zum Anschlufstransportbetriebe und zwar für sich wie für andere 
zur Verfügung stellt und unter Eintragung einer Vormerkung sich zur 
Auflassung des Grundstücks bei Aufliebung dos Vertrages verpflichtet, so 
erscheint das Anschlufsverhältnifs in Bezug auf das im Eigenthum des 
Anschlufsinhabers verbleibende Grundstück gegen Verfügungen dritter 
ebenso gesichert, wie hinsichtlich des in das Eigenthum des Eisenbahn- 
ontemehmers übergehenden Gleis- und Weichenmaterials. 

Dessenungeachtet kann es Fälle geben, in denen die FoiPderung des 
Eisenbahnuntemehmers auf eigenthümliche Ueberweisong des zum An- 
schlufstransportbetriebe erforderlichen Geländes keineswegs als ungerecht- 
fertigt bezeichnet werden kann. Es gilt dies namentlich von Anschlnfs» 
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ariifB, dM wie z. B. kommimtle Biinric h ti m gwi (SotdaehtviabhOlB oder 
Hvkllnllen)*) die Gewfthr eine« Iftageran Bestehens in sieb tragen. 

b) Das Eeehi an dem dem Eisenbahnnnternehmer gehörigen 

Gelftnde. 

Vom jnriatiechen Standpunkt betraehtet, gestaltet ddi das YerhSltnUs 
TOiddedea, je naeh dem ehi Ansohhilswerkgleis oder das Ansehlabgleis 
l e. 8w anf Bahngelinde liegt 

Liegt ein Ansehlnfswerkgleis anf Bahngelände, so dient letiteres 
lediglieh dem gewerbliehen Unternehmen des Ansehlnisinhabers. JBs handelt 
neh mithin um die Benntsong fremden Eigenthams, also nm ein JGeth- 
vsrhiHaiis, das den AnseUnfsinhaber sor Zahlung einer entsprechenden Vor- . 
gltang verpflichtet*) 

Liegt das ADSchlufsgleis i e. S. aaf Eisenbahngelände, so kann von 
einem Miethverh&ltnifs um deswillen nicht die ^ede sein, weil der Eisen- 
btlmmitemehmer während der Daner des Anschlnfsvertrages gleichzeitig 
Sigeothfim^r des Anschlufsgleises i. e. S. ist. Dennoch erscheint aach in 
diesem Falle die Zahlung einer Entschädigung an den Eisenbahnunter- 
Mfamer gerechtfertigt, wenn und soweit das Eisenbahnuntemehmen im 
gemeinwirthschaftlichen Sinne betrieben wird. 

Das oben entwickelte, allgemeinen WirthscbaftsgrQnden entspringende 
Prinzip, wonach der Anschlufsinhaber die Kosten der Anlage des Anschlufs- 
gleises zu erstatten oder die zu seiner Herstellnng erforderlichen 
Materialien zur Verfügung zu stellen hat, führt in weiterer Eonsequenz 
aach dabin, dem Anschlufsinhaber die Erstattung des Werthes des Ge- 
lände» aufzugeben, das der Eisenbahnunternehraer zu dera Ansrhlufstrans- 
portbetriebe hergiebt. Wäre der Eisenbahnunternehmer zufällig nicht 
Eigenthümer des Geländes, auf dem das Auschlulsgleis i. e. S. ruht, so 
würde der Anschlufsinhaber es von dritten erwerben müssen, der An- 
schlufsinhaber würde mithin eine Bereicherung erfahren, wenn der Eisen- 
bahnunteruebmer das ihm gehörige Gelände zum Anschlufstransportbetriebe 
imentgeltlich zur Verfügung stellen wollte. Nun kann der Eisenbahnunter- 
»ehmer den Gruu<lkapitalwerth selbstverständlich nicht fordern, weil er 
Ei^'eutliümer des Grund und Bodens bleibt, und das Anschlufsverhältnifs 
je^lerzeit lösbar ist. Der Grundkapitalwerth ist daher in eine jährlich 



') V^rgl. hierzu auch den Erlafs des Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 
^ September 1897, betr. öffentliche Uetreidelagerb&oser. Eisenb.-Nachr.-Bl. No. 666 
filiri. 

•) TtfgL Sütich. des Ffnassninisten ii itm Xrlaili des Mteisten der Oifent- 
liilm AiMtea twa ft. SiftSMter 18SB IV (II) 1880. 
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zu zahlende m&ttige Ghnuideotocbädigang aufzulösen. Letztere kommt 
in Foon einer sogenannten Anerkennongsgebühr zur Erhebung. Auf 
den ersten Blick mag die Erhebung dieser Gebühr befremdlich er* 
sdieineo, weil ein eigentliches, diese Gebfihr begründendes Privatrechts* 
verhältnifs nicht vorliegt. Erwägt man indessen, dafs der Staat auf Kosten 
der Allgeroeinheit zu Gunsten einzelner unentgeltliche Aufwendungen nicht 
maehen darf, selbst wenn er mittelbar Vortheile daraus zieht, dais aber 
die Hergabe des Grund und Bodens zu Anschlufszwccken, mag sie auch 
scbliefslich für den Staat gewinnbringend sein, in erster Linie dem Interesse 
einzelner, nicht der Allgemeinheit, — wie dies z. B. bei den öffentlichen 
Ladegleisen der Fall ist, — dienti dals ferner eine Ungleichheit unter den 
Anscblufssuchern entstehen würde, wenn der eine das Glück hat, an der 
Anschlufsstelle reichliches Bahngelände TOrznihiden, der andere aber das 
erforderliche Gelände erst von dritten erwerben nrafs, so kann die Be- 
rechtigung des Staates zur £Srhebung der Anerkennungsgebflhr nicht wohl 
in Zweifel gezogen werden. Die vertragsmärsige Yereinbarang einer An- 
erkennungsgebfihr für das zu dem Ansehlufstransport i. e. & znr Vor* 
Wendung kommende Eisenbahngelfinde gründet sich mithin zwar nicht auf 
privatrechtliche Beziehungen, entspricht aber einem richtigen staatswirth* 
sehaftlichen Grundsatze. 



V. Die mtbenotiung der AntehlnFtanlaoe durch dritte oder 

den Eleenbahnenternehmer. 

Im alli^emeinen wirthschaftlichen Interesse liegt es, dafs, soweit die 
örtliche Lage und die Betriebsverhaltiiisse es gestatten, allen Absendern 
und Empfängern erheblicher Gntermeiigeii, wenn sie einen dahingehenden 
Antrag an den Eisenbahnunternehmer richten und den von diesem ge- 
stellten Bedingungen sich unterwerfen wollen, der Anschlufs zur erleich- 
terten Anbringung und Abholung der Frachtgüter gewährt wird. Zumeist 
aber gestatten die örtlichen Verhältnisse eines Bahnhofs nicht die Anlegung 
einer beliebigen Zahl von Anschlufsgleisen Vielmehr tritt die iN'oth- 
wendigkeit hervor, dafs ein Anschlufsgleis mehreren Anschlufsinteressenten 
gleichzeitig dient. Dafs der Anschlufsinhaber vertragsmäfsig nicht ver- 
pflichtet werden kann, eine Mitbenutzung auch des Anschlufswerkgleises 
zu gestatten, wurde bereits früher erwähnt. 

Nicht selten hört man die Meinung aussprechen, dafs der Eisenbabn- 
unternehmer, indem er dem Anschlufsinhaber die Pflicht zur Gestattung 
der Mitbenutzung der Anlage durch dritte auferlege, das ihm verliehene 
Monopol mifsbrauche und den Anschluidinhaber vergewaltige, zumal dann. 
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wmn er ihn nOÜiige, das iJun gehörige und von ihm hergestellte Anaddnls- 
glm eineiD Wettbewerber zur Mitbeantsiiog xn ftherlassen. 

JHase von Grund ans irrige Ansieht sn widerlegen, werden die 
Nkweriieh im Stande sein, die dem Anschlnfsinhaber ein Bigenthnmsreelit 
tt dem Ansehlnlsgleis i. e, 8. zugestehen wollen. Wäre es richtig, dsls 
der erits Ansehlnlsinhaber ein dmgUehes Rocht an dem Ansehlnlsgleis 
i. sl 8. geltend nmchen konnte, so wQrde in der That der Eisenbahu- 
utemehmer entgegen dem Sinne des Enteignnogsgesetaes dem zweiten 
AaiehhUmeher zn dem Erwerbe eines Bechtes yerh^en, das er gegen 
den Willen des ersten AnsehlnCeinhabers nar nnter den Yoranssetznngen 
dm finteignnngsreehtes zn erlaogen berechtigt wftre. Dadnieh wftrde der 
Eieeabahnanieniehmer allerdings willlcfiriieh in die wirthsdiafißefaen Inter- 
eieenbeziehnngen der AnschlnÄsncher eingreiHsn, nnd dem einen Rechte 
Bchmen, den andern aber Aber die Gebfihr begilnstigen. Man sacht sich 
hierbei zu helfen, indem man dem Eisenbahnantemehmer die Rolle eines 
Sdnedsriehtem znwost, der dann entscheiden soll, wenn sieh die beiden 
Ansehlnfimehmer fiber ihre gegenseitigen Leistungen nicht einigen kOnnen. 
Wie aber kann der Eisenbahnnntemehmer als Schiedsrichter thfttig seSn, 
wo er selbst Partei ist? Dom es bandelt sich doch nm den Vertrag za 
Gnssten «nes dritten; der Eisenbahnnntemehmer stlpnttrt die llitbenntznng 
des Ansehlnlsgleises i. e. S. zn Gunsten anderer iüisflidulssncher.i) Mag 
inerhin eine derartige Abrede trotz der Unberttmmtheit ihres Inhaltes 
soch für gültig erachtet werden, zweifeUo« «tthftlt diese Bestimmung eine 
Beaehrftnknng, die dem l^genthumsbegriff direkt zuwiderläuft. Unklar 
Usibt hierbei feiner, welche Bechtsstellnng der zwdte Ansehlnlsinhaber 
is Bezug auf das AnseUuls^eis einnimmt Wird er Mit^genthfimer oder 
IGsther oder hat er überhaupt ein dingliches Becht? Diese Unbestimmte 
kflit der BechtSTerfaältnisse macht sich insbesondere geltend bei Auflösung 
dm Ansehlolsgleisvertrages mit einem der Anschlubinteressenten. Oa der 
cnte Ansehlnfsiahaber Eigenthfimer bleibt, würde audi nur dieser Anspruch 
aaf Werthefsatz haben, obwohl die übrigen möglicherweise zu den Anlage- 
ksetea das Stammgimses ebenfidis beigesteuert haben. 

Die Rechtslage erfthrt ebie wesentlich andere Gestalt, wenn man von 
der hier Tertretenen Auifossnng ansgehti dab der Aoschlufsinhaber nicht ein 
disgliehes Beeht, sondern nur ein persODliches Büekforderungsrecht an dem 
Asschlaiiglels i. e. 8» besitzt« Da der Bisenbahnnntemehmer f&r die Dauer 
dtt AnseblnisTerhältnisses, wsnn auch nur bedingt, das Eigenthum des An- 
tfhlufsgieiaes i. e. S. erwirbt, ist er berechtigt, über das Anschhilsgleis 
stth zu Gottsten anderer zu verfügen. Einer Vertragsbestimmung, wonach 



^ VOTgL 9 74 I 5 A. Im>B. und g SflB B. O^tB. 
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der AnscJillllsinbaber dritten die Berechtigung zur Mitbenutzung einzu* 
räumen sich yerpflichtet, bedarf es daher nicht. Es handelt sich vielmehr 
darum, dem Anschlufsinbaber, da er die Anlagekosten des Anschlufs- 
gleieee i. e. S. aufgewendet hat, ein vertragsmäfsiges Recht auf ent- 
sprechende Entschädigung für den Fall zu TerscbaffeD, dafs der Eisen- 
bahnuntemehmer auf dem Anschlofagleie auch fQr andere eine Anschlufs- 
beförderung ausführt. Um diesem persönlichen Recht des Ansdünfs- 
inhabers Bestimmbarkeit and gegebenen Falls auch Klagbarkeit zu ver- 
leihen, genügt es, die Zusage des Eisenbabnunternehmers so zu gestalten, 
dafs die Entschädigung ffir einen Theil der aufgewendeten Aulagekosten 
festgesetzt wird und zwar nach einem bestimmten Verbältnifs, etwa nach 
Mafsgabe der Zahl von Wagen, für die die erste and die zweite An- 
schlnlsanlage bestimmt sind. 

Der neue Anschlufsnehmer tritt zu dem Eisenbahnunternehmer eben- 
falls in ein Anschlufsverb&ltnifs. Er verpflichtet sich, als Aniagekosten — 
aufser den Aufwendungen för etwaige durch den neuen Anscblufs veran- 
lagte Aendemngen des Anschlufsgleises i. e. 8. — einen von dem Eisen- 
bahn unternehme zn bestimmenden Theil der von dem ersten Anschlufs- 
inhaber aufgewendeten Herstellungskosten nebst einer Entschädigung ffir 
die fienntznng des Grundstocks für Rechnung des Eisenbabnunter- 
nehmers an den ersten Anschlufsinhaber zu zahlen. Wie der erste An- 
scUufsinliaber, so hat auch der spätere Anschlufsnehmer einen person- 
lichen Anspruch auf R&ekgabe des gemeinschaftlich benutzten Gleises oder 
auf Werthersatz und zwar nach Mafsgabe des Verhältnisses, nach dem er 
zu den Anlagekosten beigetragen hat. Um diesen Theil mindert sich der 
Ruckgabe- oder Ersatzanspmch des ersten Anschlufsinhabers. Die beiden 
Anschlnfsinhaber stehen dagegen in der Regel in keiner Rechtsgemeinschaft 
zu einander. Insbesondere kann der erste AnschluTsinhaber einen Anspruch 
auf Zahlung einer Entschädigung nicht direkt gegen den zweiten Ansclünls- 
nebmer erheben: auch ist der letztere nicht verpflichtet, die Genehmigung 
des ersten Anschlnfsinbabers znr Mitbenutzung der Anschlufsanlage i. e. S. 
einzuholen. Denn andernfalls wfirde die Mitbenutzung des Anschlusses 
durch dritte vereitelt werden. Vielmehr leiten beide Anschlufsinhaber 
ihre Rechte und Pflichten unmittelbar ans ihrem VertragSTerh&ltnils zn 
dem Eisenbahnunternebmer ab. 

Dafs das Anschlufsgleis, auf dem sich sowohl der Anschlufstransport 
als auch der Anschlufswerkbetrieb abspielt, in Bezng auf die Frage der 
Mitbenutzung, nicht als Anschlufswerkgleis, sondern als Anschlufsgleis 
i. e. S. zu bebandeb ist, bedarf nach den früheren Ausfahmngen keiner 
weiteren Erörterung. 

Dem Gnindsatz entsprechend, dafs die Frachtbriefadressen nnd Untere 
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•ckrifteB mit dem Kamen nod der Finna des AneelÜQftvertragskontnheatea 
ibeniastimmen mOtsen, ist in der Regei mH Jedem der neu liinziitreleBden 
imddvlamitbenatier ein besonderer Vertrag abansehliefoea. Zwar können 
mehrere Ansdilnbinteressenten dem Sisenbatmnntemehmer in -einem 
Vertrage soüdaiiseh Terpflichten oder Ar einander bürgen, in jedem Falle 
■als in dem Vertrage dentlieh zum Ansdmelc kommen, dafs jeder der 
Kontrahenten zn dem Sisenbahnnntemebmer in ^em besonderen An- 
seUnlsbefÖrdeningsTerhaltnüs steht Denn auch in . dem Falle, dals ein 
Aasehlolsinhaber für sftmmtliehe andere Anschlnfsintereseenten das Zu- 
bringen nnd Abholen anf dea AnseUnCswerkgleisen besorgt, hat der Siseii- 
bshnnntemehmer Torher oder nachlier Ar jeden der Interessenten eine 
AasehlnlsbeArdemng anf dem AnseUnlsgleis i. e. S. aasznflihren. Anch 
ia solchen FftUen empfiehlt sieh daher der Absehlnls des Vertrages mit 
jedem Ansehlafsinhaber.O Hierdurch wird insbesondere auch das Recht 
des Risenbahniintemehmers znr Einstellimg des Ansehlnlsbetriebee gegen - 
ftber jedem der Ansehlnfsbenntzer sieher gestellt. 

Nur dann ist diese Regel nicht anwendbar, wenn eine gröfsere Zahl 
von Empfängern oder Versendern an dem Betriebe eines gewerblichen 
ünternehmeus betheiligt ist, wie z. B. bei Schlachtviehhöfen, Markthallen, 
öffentlichen Getreidelagern und dergl. In diesen Fällen erscheint die Ge- 
- tnmitheit der Interessenten als die Person des Anschlufsinhabers. Des- 
•.v---n riberninirat die Gesellschaft, Gemeinde oder Genossenschaft dem 
Eij^enbahnunternehmer gegfnriber die Haftung an Stelle der einzelnen 
lDteres}«enten. Die Fraciitl» riefe können zwar auf die Adresse des Einzel- 
empfangers oder Versenders lauten, sie müssen aber den Zasatz der Firma 
der gewerblichen Anlage tragen. . 

Das Mitbenntznngsrseht des Eisenbahnnntemehmers an dem An- 
•eUnis^eis i. e. & folgt ebenfolls unmittelbar ans der ihm, wenn anch 
beengt, zostehenden VerfBgoDgsberechtignng. Die Befügnils znr Mit- 
benntzmig des Gleises reicht aber selbstverstAndlich nur soweit, als nch 
diss mit dem Anschlnfszwecke ▼eieinigen Iftlst Hit dieser Beschrflnknng 
dsrf der Eieenbahnnnternehmer das Gleis wie die ftbrigen Bahnhofsgleise 
benntxen. £b' liegt Jedoch in der Billigkeit, dafs, wenn die Benutzung . 
ctae danemde wird, dem Anschlulsinhaber in gleicher Weise, wie im Falle 
der Hhbeoiitziing durch dritte, ein entsprechender Theil der Anlagekosten 
sarikkeratattet wird, üm diesen Betrag würde sich die bei Aufhebung 
des Vertragsverhftltnisses dem Anschlnfsinhaber zu zaUende Werthent- 



*) Dies gilt auch dann, wenn der Anscblafsinbaber einem dritten den Anteliliifs 
u das fka gehörige Antchlnlbwerkgleis eingerinnit halt. 
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sehftdigoDg Terriogern. fJogerechtfortigt wftre dagegen der ganze oder 
thettweiee ErlaTs der AnscUiifsbefOrdeningageb&hr. 

Ans diesen Darlegangen dürfte sich ergeben, dafs von einer mifo- 
brtaehlichen Anwendung des Bisenbahnmonopols gegenfiber dem Anseblnfs- 
inhaber dnroh Qestattnng der Hitbenntznng der Ansehla&anlage zu Oonsten 
dritter keine Rede sein kann. Wie der Eisenbahnontemehmer kraft 
eigenen Rechtes Uber das Anschlofsgleis i. e. S. terfOgen darf, so ist er 
andererseits auch dazu Terpflichtet. Die Analogie des Grundsatzes der 
allgemeinen Transportpflfcht, die die Uebemahme des Transportes l&r 
jeden fordert, erheischt anch die Qestattnng eines Anschlusses jedem 
Anschluissncher, sofern die Betriebsverbflltnisse es zulassen. Er ist ins- 
besondere nicht berechtigt, einem AnschluTssucher den Anschlufs zu tot- 
sagen, weil dieser in Wettbewerb mit dem ersten Anschlufsinhaber zu 
treten beabsichtigt Damit wflrde er sich in den Didnst einseitiger Interessen- 
politik stellen, die sich mit der Aufgabe der Wahrnehmung allgemeiner 
Verkehrsuiteressen nicht vereinigen lAfst 



V. Aenderungon der Anschlufsanlagen. 

Aus der Natur df's An.schlufsvertrap;es ergiebt sich, dafs die Anschlnfs- 
beförderung nur so lun^e durch den Eisenbahnunternehnier ausgeführt 
werden kann und darf, als die thatsächliehen Verhältnisse, wie sie zur 
Zeit des Vertrap,sabschlusses vorlagen und die für die Art und Lage des 
Anschlusses malsgebend waren, andauern. 

Zwei Fälle sind zu unterscheiden: 

1. En treten Aeoderongen ein, die ikreu Gruiid in der Anschlufs- 
anläge haben. 

Hier fragt es sich, ob die die Aenderung herbeiführenden Umstände 
die weitere Erfüllung des Anschlafsbefördernngsvertrages dem Eisenbahn- 
unternehmer unmöglich machen. Dies ist der Fall bei einer Gefährdung 
des Betriebes, die etwa durch betriebsgeiährliche oder nichtbetriebssicbere 
Einrichtungen in den Anschlufsanlagen verursacht wird. Der Eisenbahn- 
unternehmer ist zum Rücktritt vom Vertrage und demgemäfs zur Ein- 
stellung des AnsehlufsbefOrderungsbetriebes berechtigt.') 

Tritt eine erliebliclie V^erkelirssteigerung auf dem Anschlnfsgleise ein, 
für die der bisherige Umfang der Anschlufsgleisanlagen nicht ausreicht, 
wird insbesondere die vertragsmäfsig bestimmte Höchstgrenze des Wagen- 
verkehrs überschritten, so ist der Eisenbahnuntemehmer nicht verpflichtet. 



>) Yergl. §§ 860, 878 I 6 ff. A. L.-R. und § 648 det B. G.-B. 
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4» äm Zahl übenehreiteDdeD Wagen dem Anecbliifiiiiihaber znzafUirai, 
od beftigt, de auf das Afifontliebe Ladegleu zu steUen. Dem AnseUiife- 
iahaber bleibt es ttberiaasen, fidle er die Beförderung aaeh der das ver- 
infßaäbiigß Mafr fibereteigendeiL Wagen vfinseht» vnd der Mfli^elikmt 
«■er KfiAdigimg des Veringes Hiebt ausgesetzt edn will, eue Brweitsrmg 
der Aasdilnfagleisanlagen bei dem ISiseDbahannteniebmer zu beaatragen. 
Akdaan entsprieht die Rechtslage ia jeder Beziehvag dem Beehts?erhfllt- 
wibf das der Herstettmig des Ansehlesses sa Grande lag. Es kommen 
■ithin bei richtiger Anskgaag des Vertrages aaeh die Vertragsgraadsitze 
nr Anweadoag, die für die Herstellang der Aalage mabgebead sind. 
Dtnas eigiebt akh: 

Der Aaschlalsiahaber trftgt die Eostea Toa Verftaderoagen aad £r- 
«titenagea, die aa der A aschlafsgleisaalage aad zwar sowohl aa dem 
Aaiehlaisc^eis i e. 8. als aa dem Aaschlabwerlcglds erforderlich werden, 
fuMt ia der Bogel aaeh die Kosten der Aeaderoagea, die durch die Aeade- 
iiBg des Anaehlasses bei dea Haa|itbabaaa]agea hervorgerafea werdea.O- 

2. Erfordera die Betriebe- oder aUgemeiaen Yerlcehrsverblltaisse 
eine Aeadernag oder Erweiterong der Haaptbahnanlagen, z. B. die HOher- 
oder TfeferleguDg der flaoptgleise, Herstellang von Ueber* oder Unter- 
fSbrangeo, Anlage Ton Stellwerlcen oder dergl., so trftgt deren Kosten der 
fisenbahnaateraehmer. Wird durch die Aeaderaag der Hanptbaha zu- 
gieieh der Anschlufs ia Hitleideaschaft^ gezogea, sodafs ohae eiae eat- 
spieeheade Aeaderaag eiae betriebssichere Bedieaong des Anschlnsses 
ddit mehr stattfiadea kaaa, so ist wiederum za prfifea, ob die üoter- 
laasaag der Aeaderaag eiaea betriebsgefthrliehea Zastaad aaf dem Aa- 
seUnisgleise zur Folge habea wflrde. Alsdann ist der Eisenbahnnater- 
lehmer zum Rflektritt vom Vertrage berechtigt*) Erheischt dagegea das 
allgemeiBe Verkehrsiateresse eiae Aeaderaag der Haaptbaba aad demeat- 
iprecbead auch der Aaschlufsaalagen, ohae dafo eiae aamittelbare Be- 
triebsgefobr Ia Frage steht, so kommt der Eiseabahnnateraehmer ia die 
Lage, den Anschlols aaigebea aad demeatsprechead das Vertragsverliftlt- 
mk auilAaen zu mfissea, weil er ohae die aothweadige Aeademng des 
Aasehlul^eises den Vertrag nicht mehr erfQllen kann.*) 

Will der Anschlulsinhaber gleichwohl das AnscblnlsTerhftltaifs fort- 
setzen, eo ist das Rechtsverhftltails ebeaso aafzafassea, als ob es sich um 
eiae Neuanlage des Aaschlusses handelt; das heifst also: der Anschluß- 
iahaber mufo die Kosten aller Aenderungen des Anschlusses tragen, die 
tar Beibehaltung und betriebssicheren Bedienuag des Anschlnsses er^ 

•) Vergl. Abschnitt II S. 14 UDd 15. 
>) § 378 I 6 A. Im-B. 11114 §§ 97S» 888 d«t B. 0.-B. 
§ 64S dM B. 0.-B. 
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foiderlieh werden, fiineii Reehisgnmd, der den fiieeiibtliDiuiteniehiiier 
ferpiUehten konnte, für die Beibehaltong dee Ansehliusee auf seine Eoeten 
Sorge ZQ tragen, giebt es nicht. Aber anch nicht einmal BOIigkeitsgrfinde 
könnten daf&r geltend gemacht werden. Denn es Hegt in dem Begriff des 
Ansohlnssee, dals er nnr anlrecht erhalten werden kann, soweit die Be- 
triebsverhftltnisse der Hauptbahn dies gestatten. Der Ansehlafsinhaber 
mnfs bei AbscUofs des Anschlnisvertragee der prekaristiscben Natur des 
Anschlolsredites sieh bewiüst sein und demgemils mit dem Bisiko der 
Aenderang der Verkfiltnisse rechnen. Deswegen können bei richtiger 
Wflrdigong des AnscfaloisTerhftltnisses dem AnsehlnÜBinhaber nicht einmal 
Schadensersatzansprflche wegen vorzeitiger AnflOsnog des Vertragsrerhftli- 
nisses ngestaaden werden. 

Obwohl die entwickelten Gnmdsfttze sieh aas dem Ansehlolsverhllt- 
nisse nach MaTsgabe der allgemeinen BechtsTorsohriften von selbst ergeben, 
empfiehlt sich doch die An&ahme einer Bestimmung hierfiber in den 
Anschlnbreitrag^ um aile Zweifel anssnschliefaen und den Anschlnlsinhaber 
Uber die ihm obliegenden Vertragsverpfliehtnngen nicht im Unklaren zu 
lassen. 

(SeUabfniitO 
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Durch das Gesetz vom 29. Juli 1879 war der Plan für den systema- 
ü$ehen Ansbau eines Eisenbahnnetzes in Italien festgelegt worden. Die 
Entstehungsgeschichte des Gesetzes und die mancherlei Wandlungen, die 
mit ihm im Laufe der Zeit votgenommen worden sind, sind im Archiv für 
Eisenbahnwesen 1889 in einem Aufsatze über die Erweiterung des italie- 
nischen Eisenbahnnetzes seit Erlafs des Gesetzes vom 29. Juli 1879 aus- 
führlich dargelegt worden. In dem Aufsatze ist insbesondere eingehend 
geschildert, wie auf Andrängen der Volksvertretung die Zahl der in das 
Baaprogramm aufzunehmenden Linien immer vergröfsert wurde, während 
im Gegensatz hierzu die Kostenvoranschläge für die einzelnen Linien immer 
mehr herabgesetzt worden seien. Es ist gezeigt, wie die finanziellen Mittel 
des Staates den auf einmal an ihn herantretenden Anforderungen bei 
weitem nicht gewachsen waren und dafs durch die das Gesetz vom 29. Juli 
1879 abändernden und ergänzenden Gesetze vom 5. Juni 1881, 5. Juli 1882 
md 27. April 1885 die finanzielle Lage des Staates insbesondere dadurch 
verschlimmert ist, dafs der Staat gezwungen wurde, mit dem Bau einer 
jeden Linie sofort zu beginnen, wenn auch nur für irgend eine Strecke 
▼OD betheiligten Kreisen Vorschüsse geleistet wurden. Für die Darlehen 
BQfsten dann hohe Zinsen gezahlt werden und der üeberblick über die 
üiat>ächlichen finanziellen Verpflichtungen des Staates ging gänzlich ver- 
loren, zumal ferner aacb die Eosteuvoraaschläge sich durchweg als zu 
niedrig erwiesen. 

Als diese Verhältnisse allgemein bekannt wurden, erhob sich ein 
Stnrm der Entrüstung im ganzen Lande. 

im Frühjahr 1894 wurde in der Abgeordnetenkammer ein Antrag 
eingebracht, es solle eine Untersuchung darüber eingeleitet werden, wie es 
rekommen sei. dafs nach den von der Verwaltung der öffentlichen Arbeiten 
abeeschlossenen Verträgen die Kosten für die Bauausführung durchweg 

r gewesen, als die Kreditgesetze dies vorgesehen hätten. 

Jkjcäiw ttu BiMnbaJuwwen. 1886. ^ 
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Die Untersachaog sollte sieh auf deo Bau folgender 9 Linien be- 

acbr&Dken: 

1. Novara— Pino, 

2. Parma— Spezia, 

3. Faenza— Florenz, 

4. Gozzano— Domodossola, 
6. Nebenbahn dei Giovi. 

6. Sondrio— Colico— Chiavenna, 

7. Avezzano — Roccasecca, 

8. Benevent— Avellino, 

9. Locrn— Como. 

Der damalige Minister der öflFentlichen Arbeiten, Saracco, berief 
daranfhin am 2. Mai 1894 eine Kommission von 5 Mitgliedern, die mit 
der Untersuchung jener Frage beauftragt wurde. Am 6. Mai 1894 fand 
die erste Sitzung statt, am 4. September 1896 wurden die Verhandlungen 
mit Ueberreichung des Berichtes durch den Inspektor in der königl. Berg- 
werksverwaltung Mazzuoli abgeschlossen. Der Bericht,») der nebst An- 
lagen') von der Regierung veröffentlicht ist, giebt einen höchst interessanten 
Einblick in die italienischen Eisenbahnverhältnisse. 

Als durch das oben erwähnte Gesetz vom 29. Juli 1879 das neue 
Bauprogramm genehmigt war, setzte der Minister Baccarini eine Kom- 
mission zur Prüfung der finanziellen Erfordernisse der Bauten ein. Der 
Generalberichterstatter der Koniniission, Ferrucci, betonte in seinem Bericht 
vom 28. November 1879 mit Nachdruck die Nothwendigkeit eines ein- 
gehenden und gewissenhaften Studiums des für den Bahnbau erforderlichen 
Geländes, wolle man nicht leichtfertig Zeit und Geld opfern. Der Minister 
hatte aber schon am 6. November 1879 ein Rundschreiben an die Vor- 
stände der ihm unterstellten technischen Aemter gericlifet, worin die mög- 
lichste Beschleunigung der Vorarbeiten anfjenrdnet war. Angesichts des 
bevorstehenden Winters sollte gleich mit dem Bau mehrerer Linien vor- 
gegangen werden. 

Belisione d«Ua ttonuittiaBe dMaehletta lastitnta dal MiaittM dsl Lavori 
pabUid per rieareare !• eaase delle magsiori spes«» in eonfroato delle preTitionl, 

TSlifleatMl Bella costratione delle Hnee ferroviarie Novara— Pino, Parma— Speclft, 
Faenza— Fironze, Gozzano— Doraodossola, Succorsale dei Giovi, Sondrio— Colico— 
ChiaveDDa, Avezzano— Roccasecca, Benevento— Avelliuo, Lecco-Como. Rom 1896- 

>) Appendice alla relazione della commissione d'inchiesta istitnta dal Uinistro 
dei Lftvori pobbliei per rieercere le eanee delle maggiori spese, in eonUreato delle 
prerifioni, Teiifleateil nella eoetnuioae delle llnee fenroviarie NoTare^PiDO, Pama — 
Spesia, Faenza— Firease» Gassaao—Demodostola, Sneenrsale dei Giovi, Soodrie— 
Colico — ChiaTenna, ATesxaae — Boeeeeeeeai BeaeTeato«— ATelliae, Leeeo— Como. 
Born 1886. 
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Aber auch bei den nicht im Jahre 1880 begonnenen Bahnen wnrde 
aBfdrifiklich die gröfste Beeehlennigang des Baues angeordnet. Die Folge 
davoo war, dafs eine Menge von örtlichen Baubehörden errichtet werden 
mibten. ohne dafs geeignete Kräfte vorhanden waren, dafs auch eine 
genaue Prüfung der einzelnen Linien durch die Anfaiehtsbehörde vielfach 
UDÖglieh wurde. Eine weitere noth wendige Folge war auch die, dafs die 
für die einzelnen Linien gemachten Projekte sich oft nicht verwirklichen 
ikisen, dafs eingreifende Abänderungen sich als nöthig erwiesen, für das 
flennschaffen des Materials für die Kunstbauten entferntere und schwerer 
zu erreichende Quellen benatzt werdeo mufsten und die Behörden bei dem 
AbtehUüs der nenen Lieferungen ganz der Willkür der Unternehmer preU- 
fflgeben waren, die sich ins Ungemessene bereichern konnten. 

Die Aenderung der Projekte, der Neuabschlnfd von Verträgen mufsten 
freilich von der Aufsichtsbehörde (Consiglio superiore dei Lavori Publici) 
gnehmigt werden. Aber wie erwähnt, fehlten dieser theils die Mittel zu 
einer gründlichen und richtigen Benrtheilung, theUe sind auch ihre Erlasse 
anbeacbtet geblieben. 

Bei Begebung der einzelnen Arbeiten an die Unternehmer durch die 
Bmifflter wurde mit einem sehr geringen Mafse von Voranasieht vor- 
gogangen. Die Summen, zu denen die Arbeiten zugeschlagen wurden, 
waren durchweg bedeutend niedriger als die so flüchtig aufgestellten Kosten" 
Voranschläge, ja gingen bis auf 43,5% unter diese herab. Dafs bei der- 
artigen Geboten die Art der Ausführung der Arbeit ungenQgend, Streitig- 
kdten und Prozesse mit den Unternehmern nicht zu vermeiden sein wärden, 
mulste von vornherein einleuchten. In einem Falle, bei der Prüfung einer 
Tbeilstrecke der Linie Faenza- Florenz, hat sogar die AufoichtsbehOrde 
aBsdräeklich auf die grofsen Gefahren dieses Systems hingewiesen und 
«le ministerielle Vorschrift über das Höchst- und Mindestmaie der zu 
karflcksichtiLrenden Angebote verlangt — Ohne Erfolg. 

Faet durchweg wurden auch zu bedeutende Bauloose vergeben und 
Bit den grofsen Unternehmern schlechte Erfahrungen gemacht. 

Werdeo hier noch als weitere Gründe für die gewaltigen Etatüber- 
•ehreitungen das Fehlen jedes Vorstudiums des Geländes sowie der Be- 
schaffenheit des Grand und Bodens und eine ängstliche Nachgiebigkeit der 
Behörden gegenüber den Unternehmern aus Furcht vor Prozessen genannt, 
io sind die wichtigsten Faktoren aufgeführt, die in ihrem Zusammentreffen 
bewirkten, dafs die Gesammtkosten der 9 Linien, wie im einzelnen der 
m Schlüsse dieses Berichtes stehenden Uebersicht zu entnehmen ist, um 
nehr als 74 Vo den Voranschlag überstiegen. 

Einige wenige Beispiele aus der Fülle des von der Untersuchungs- 
ItOBmiasion zusammengestellten Materials mOgen hier noch Platz finden. 

8* 
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Die Kosten für die 64«S6i km lange Bahn 7on Gozzano nach Domo- 
doesola waren auf 11869969 Lire veranseUagt; thatsSehlich haben sie 
28469684 Lire betragen. Mebr als 8 Millionen der Mehrkosten Men anf 
die Hsekm Theilstrecke .Omavasso— Piedimolera, die zn 8875462 Lire 
veranschlagt und m 8064174 Lire an den Unternehmer Medici yergeben 
worden war. Diese Mehrkosten sind nach dem Bericht der Kommisston 
ansschliefslich durch die ganz nngenfigenden Yorstndien henrorgerafen, die 
bedeutende Aenderungen an den vorgesehenen Stationsanlagen u. s. w. 
erforderlich machten. Fftr geleistete nutzbringende Vorschfisse wurde 
dem Unternehmer die ungeheure Summe von 1668969,51 Lire an Zinsen 
gezahlt! 

Bei der Linie Roccasecea— Avezzano wurde der Koetenvoranschlag, 
soweit sich bei Abschlufs der Enquite übersehen liels, um 177*/« über- 
schritten. Die Kommission bemerkt, dafo die Kosten nach Beendigung der 
Liquidation wohl das dreifache des Voranschlages betragen würden. Die 
GrOnde für diese anlserordeotlichen Ueberschreitnngen sind auch hier voll- 
ständig ungenfigende Vorarbeiten und das Pehlen jeglicher Untersuchung 
des Bodens. Besonders erschwerend aber ist es, dab die EisenbahnbehOrde 
diese Mingel nicht rechtzeitig erkannt hat In einer Sitzung vom 15. Mftrz 
1860 sprach sie aus, das Projekt sei voUstAndig und lasse nichts zu 
wllnscben fibrig. Am 24. Juli 1884 aber erklärte der Staatsrath (consiglio 
di State) dasselbe Projekt für voll von Fehlern und die Verantwortlichkeit 
der damit befafsten Behörden Ar schwer belastet. Sollten f&r die Zukunft 
nicht die schwersten Schäden entstehen, so müsse das Arbeitsministerium 
auch wirklich die Schuldigen zur Verantwortung ziehen. Ob dies später 
geschehen ist, darfiber enthält der Bericht nichts. 

Auf der Linie Faenzar-Florenz wurde bei der Strecke Vaglia—FIorenz 
der Voranschlag von 10840000 Lire — der Zuschlag an den Unternehmer 
Gattai erfolgte zu 8892608,95 Lire — um 15877 689 Lire flberschritten. 
Auf dieser Strecke liegt der Pratolinotunnel, durch den die Vorberge 
zwischen dem Arno- und Sievethal durchschnitten werden. Man hatte 
ohne weiteies angenommen, dafs bei dem 8V9 km langen Tunnel sich 
durchweg Gestein in der besten Beschaffenheit vorfinden werde. Statt 
dessen stiefs man 290 m vom Tunneleingang auf blättrigen Thon auf eine 
Strecke von fast 1 600 m. Auf dieser Strecke hätte man natflrlich eine 
andere Bauweise annehmen sollen u. s. w., auf viel billigere Art banen 
können. Weit gefehlt! Anschwemmungen und Brflche machten zahlreiche 
Zerstörungen und Wiederaufbauten nOthig. Der Bauunternehmer hatte so 
Vorwände zu groben Brsatzansprachen, die mit der grOfeten Leichtigkeit 
bewilligt wurden. Auch der Geschäftsgang und die Aufsicht liefsen viel 
zu wfinschen fibrig. Ueber eine Kommissionsbesichtigung wurde flberhaupt 
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km Protokoll aafgeoommeo, sodab man einein der Komminare eine 
gegntheilige Ansehanuog uotorschieben konnte, als er sie thatsSehlieh 
msesprodien hatte. Das Lokalbaiamt nnterlieb es auch, die Genekmignng 
der ZaotralbehOrde zu einer BrhOhnng der Binheitssitie f&r gewisse Ar- 
baten einzuholen, die Zentralbehörde zahlte die höheren 8ltse nnd wnrde 
«nt 6 Monate danaeh von den Aendemngen nntorriehtet Auf diese Weise 
ict es erldarlieh, dab das Meter des Pratollnotannels 8400 Lire gekostet 
kst, wahrend z. B. beim Gotthardtnnnel die Kosten für das Meter sieb 
bd schwierigeren Veriiftltnissen auf nur etwa 400O Lire beliefen. 

Bei der Giovibahn von Rivarolo über Mignanego nach Rouco endlich 
überstiegen, soweit sich bei Abschlufs der Enqui-te übersehen liefs, die 
Kosten um mehr als 200 "/o Voranschlag. Eine eingehende Beschrei- 
boDg iler Bahn und der hauptsächlichen bei ihrem Bau hervorgetretenen 
Schwierigkeiten findet sich im Archiv für Eisenbahnwesen 1889 S. 866 ff. 
Schon dort ist darauf hingewiesen, dafs aufser den nicht vorausgesehenen 
oder unterschätzten technischen Schwierigkeiten die Unredlichkeit oder 
Unfähigkeit der örtlichen Behörden und des Unternehmers viel zu den 
hnben Kosten des Baues beigetragen haben. Der vorliegende Bericht 
stellt letzteres in noch heileres Licht. Die Arbeiten würden mit der 
tröfsiten üeberstOrzung in Angriff genommen. Gleich zu Beginn des Baues 
^ah das Fehlen des erforderlichen Materials dem Bauunternehmer Anlafs 
zu Beschwerden und Forderungen, die wie alle späteren, von der örtlichen 
Baubehörde aus Furcht, die Arbeiten möchten unterbrochen werden, immer 
bewilligt wurden. 

Insbesondere bei den Liquidationsverhandlungen hat die örtliche Be- 
hörde ihre Befugnisse in der unerhörtesten Weise, ohne dafs dies übrigens 
lorch die Kontrole der Aufsichtsbehörde wahrgenommea worden wäre, 
üh»er*chritten. Die Abnahmebehörde bemerkte in ihrem Berichte vom 
3". Juni 1892 hierüber, dafs die örtliche Baubehörde bei der Liquidation 
in einer alles Mafs überschreitenden Weise den Bestimmungen der Ver- 
iiig<6 weitgehende und nicht gerechtfertigte Aaslegongen gegeben habe. 

Diese Stalle wnrde aas dem Beriehte fiber die Abnahme der Strecke 
eatfemt and so kam es, dafs mindestens 1 549 645 Lire, zu deren Ge- 
— *>iiigiing die örtliche BanbebOrde nicht berechtigt war, dann von der 
^w ge se Ui en Stelle anerkannt und znr Zahlung angewiesen wurden. 

Die letzterwähnten Vorginge wurden auf Yeranlassnng der Bnquftte- 
baniission Tom Hinister der Oflbntliehen Arbeiten Perazii im Jahre 1896 
eis« besonderen üntersuohung unterzogen. Der Ingenieurinspektor 
Cmeni wurde beauftragt, Aber die Verantwortlichkeit der betheiligten 
Behörden Erhebungen zu pflegen und zu berichten. Auch dieser Berieht 
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liegt im Drucke vor.*) Er stellt das Vorhandensein einer Menge von 
Unrcgelmäfsigkeiten bei der Liquidation fest, ebenso, dafs die Verant- 
vrortnng hierfür die örtliche Baubehörde in Genua und die ihr vor- 
gesetzten Aofsichtsbehörden treffe. Zugleich aber wird betont, dafs sie 
9 Jahre nach Beendigung der Arbeiten und 7 Jahre nach Abschlnfs der 
Rechnungen nnr noch im Verwaltungswege zur Verantwortung gezogen 
werden konnten. 

Ob dies geschehen, ob aach in anderen FäUen ans den Ergebnissen 







Tag 






der Betriebe* 


Linien 


Linge 


erSffinnng 






der 






gansen Linie 




km 






66,>u 


4. DMbr. 1888 






1. An8:nitl8e4 




98»iM 


24. Jnni 1883 




64^1 


8. 8«ptbr.l888 


BiteniMlin Uber den Giovipafii (Snccnraale dei Oiovi) 




& Mal 188» 




64,414 


9. 8eptbr.l88S 




99,ut 


9. Sflptbr. 1866 




29,soo 


9. Mllrs 1891 






2a NoTbr. 188!^ 


snsuunen 


614,^1 





1) Incbiesta sugli atti conubili, redatti della Diresione teenioa govinativn 
troneo Blvarolo— Mignanego (imprem F. CL laioni). fielasione dal Gomni. F. Ceaanni, 
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4er fioqndte praktische FdgeroDgen gezogen worden sind, ist hier nicht 
bakanot geworden. Alle die GrQnde, die zn den an&erordentlichen Mehr- 
mgaben geführt haben, sind Ton der Kommission nicht anfj^edeeict worden. 
KamenÜieh sind die auf politischem Gebiete liegenden Grflnde, die zn der 
Uebers tüfinn g bei Ansffthmng der Banten Veranlassung gaben, nicht klar 
galsgt Immerhin hat die Kommission mit dankenswerther Offenheit eine 
Bflihe fon XUsstinden gezeigt, die Italiens so schwierige Finanzlage 
wesentlich mit beeinfloTst haben. 



Kottenbetrag 


Die Xoetea der Auftthnag wtrea 
h6her tlt 


der 1 
ToranAcbläge | 
bdeageprütten , 
Tvdiisnun* 


der 
ZMehllge 


der 
Arbeite- 
■naftthrnng 


der 
YoraateUtg 


der 

ZntehlaAT 




Lire 




Lite 


23 256.00 


18 811 56(V9 


33 693 344,38 


9 772989,38 


40 


14 881 683,9« 


66188858^ 


51 248 803^ 


111 167462,U 


44978594,49 


68 


59918649,» 


M787ai^ 


88608648,14 


65961808,1« 


14494088^ 


98 


97966668,« 


UStt 988,1« 


9887944,« 


98469684,7« 


11089606,n 


97 


14101789,11 


MSBOOOOyn 


94887990^ 


74880086,« 


49860086.« 


900 


49949796|U 


4187087/» 


4999BQ6tTT 


8800988,« 


661696l||t 


78 


4078199,« 


6H0086«ie 


4800015,77 


.16407 988>t7 


9887969^Tf 


177 


10609888^ 


88«imM 


7148091,« 


19477699,« 


8686778,48 


41 


5586808,« 


591»4B6iioe 


6104 9S1,« 


8814144,1t 


9898658,71 


89 


8908488,« 


108806089^ 


168077911,« 


868919750^ 


150017790^ 


74 


189884888,« 



Idlt feiroTia tneeiirtale dd Olotl per It Uqnidtsiene dei Itveri dl eettnuIeBe del 
i^etteit ael B. «otpo del geaio dvile. Bern 1886k 
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Die unter kMglich eächeischer Staatsverwaltung stehenden 
Staats- und Privateisenbahnen im Königreich Sachsen 

für das Jahr 1896.0 



1. Längen. 

Am Jahrosachlnis 1896 betrug für die königlich sftchgischen Staats- 
eiMohalmeii 



Als NebeabahneD wurden 1 058,28 km betrieben, davon 327,42 km 
schmalspurig. 

Die Gesammtlfliige 701 8886,MkBi besteht ansSG^V« zweiglelfligMi 
Strecken, 84,11 ehigleisigeB YoUbahneii, S6^V« ^ngleisigen Keben- 
bahnan and ll,4sV« Sehmalapnrbabsen. 

Die Betriebslänge im mittleren Jahresdurchschnitte berechnet sich 
für die sächsischen StaatsbahDen zu 



») Verffl. StatiBtik flir 1896, Archiv 1897 S. ü2 ff. 

Die uacli8teheQ(ieQ Mittheiluogen sind dem von der kOnigL s&chsischen Be- 
giening TerOlntUditea Jahreiberidito entiioBmieii: Statiatiidier Beiieht über den 
Betrieb der vnt«r kSnigL sichtiieher Stuttirarwaltimg ttehendMi Staett» and Prlvii- 

eisenbahneil, mit Nachritthten ftber den Eisenbahnnenban im Jahre 1896. (Hiersia 
eine Ueberaichtskarte vom Bahnnetze, sowie eine graphische Darstellung des Güter- 
verkehrs im Jahre 189&.) Herausgegeben Tom kOnigL aftchsischen f inanaminiateriom 

Dresden, Juli 1807. 

•) Hiervon liegen 285,55 km im Auslände. 

') Nach Abzog von 12,63 km verpachteten eigenen und Zorechnang Ton ^Mkm 
gepaebteteu und u,8o km mitbenutzten fremden Strecken. 



die EigenthiimaUbige*) 

« BetriebeUtaige*) 

davon waren zwei- und mehrgleifig 



2884,97 km, 
2866^ , , 
880,16 „ . 



2 857,36 km für den Güterverkehr und 
2807,is 9 9 n Personenverkehr, 
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Die kSBigL MaMkn Stuta- wU PiivalbtluitB im Jahn 18B«. 41 

Die BetriebsläDge der unter SteatsTerwaltmig ttehenden PriTateiaen- 
behaen betrug 100,9i km, davon 41,M km ffir Personen- und Gftterrerktthr 
(damnter 26,61 km im Vollbetrieb) und 69,85 km Kohlemweigbahaeii imd 
Btkam flr ludit AffentUehen Verkehr. 

Anieerdem sind noeh 197,14 km lun Piivatgleise TorkaDdeB. 

Die Länge der unter königl. sächsischer Staatsverwaltung stehenden 
fiMobahnen betrug hiemach am Jahresschlufs 1896 zusammen 2 966,89 km, 
divon lagen im Königreich Sachsen 2 598,83 km (einschl. 59,94 km Privat- 
bahnen unter Staatsverwaltung). 

Im Königreich Sachsen liegen noch 136,27 km Bahnen unter fremder 
Verwaltung. 

Die Gesammtlftnge der im Königreich Sachsen betriebenen Bahnen 
betreg Snde 1886^2785,10 km, d. L dnrehsehnittlieh anf je 100 qkm 
Ilidies 18,24 km. 

8. Bau- und Anlagekapital. 



Sb betrug am JahreaaeUvase für die StaatseifleDhahneD: 







1806 








819834 764 


838403 742 


llr 1 km mittlere £igenthiimalftnge 




294624 


295736 






761881818 


788977254 






278600 

• 


276588 


, mittlere Anlagekapital (durch den 








Betriebsüberschufs zu verzinsen) 


» 


756 536 880 


782866194 


. flir 1 Icm mittlere £igenthiimalftnge 


w 


275494 


276989 



Daa grüiate Anlagekapital IBr 1 km dnrehachnittlidie Bigenthoma- 
lta|e mit 661808 entfiel auf die Linie Leipzig— Dresden (mit 
Sntohain— Prieatewitz) nnd mit 788651 uic ftr die Linie Bodenbadi— 
Dimdan. 



Das Durchschnittäkapital für 1 


km 


1896 


1896 


betrag: 










■ ■ 








298849 


301538 






84 261 


85074 


tberhaupt 




278600 


276588 



4^ Die UiiigL flolMiMliMi Stttto» «iid PriTtllMliBai im Jalira 1808. 



Bei den von der Staatsverwaltiiiig betriebenen PriTateisenbalmen*;) 
betrog in 1896: 





A]dage> 


Bankapital 


* 

fttr die Babiiliiiieii 


(Aktien-) 
ki^ital 


im 

gUMB 


dnrchschn. 
fOr 1 km 
Baiuilliig« 

Ji 


Zittau— Keichenber|2f . 26,61 km (Vollspar) 


11260000 


10891 683 


409306 


Zittau— Oybin—JoBsdorf 14,44 « (SelimftlBpiir) 


1800000 


1800000 


110787 



8. Betriebsmittel nnd deren Leistnngeii. 

Am Jahresschlüsse waren bei den Staats- und Frivatbabnen an Be- 
triebsmitteln vorbanden und wurden geleistet: 



waren Torkanden 




b e i 


den 




Staatsbfthnan 


Privatbabnen 
(im Staatsbetrieb) 


1896 


1896 


1896 


1896 




Stflttk 


1068 


1107 


91 








2802 


2 879 


49 


81 




Ans. 


109780 


113 138 1 


j 1896 


1193 


Güterwagen : 












(mit Gepäckwagen) . , 


Stttok 


26 621 


26894 


^ 869 


187 


initTragtllhigkeit(Lade- 














t 


261000 


264872 


8780 


1286 


Geleistet wurden: 










• 


a) Ton Lokomotiven: 














km 


26762872 


28 552147 


455 839 


266 029 


Lokomotiv- n.Rangirkm 


m 1 


40185 587 


42 761 686 


1 763 534 


488644 


b) von den Wagen: 












auf eigener Bahn . . Acbtkm 


, 899 699694 


964676002 


12269 306 


7200712 


auf fremden Bahnen: 












dnreh eigene Per^ 












Bonenwagen . . , 


n 


14996990 


17876848 


840488 


868944 


dareh eigene Oflter- 














n 


891196084 


816968688 


7000888 


8CM600 



*) Die 86^ km lange Vollspurbahn Altenbvrg— Zeit« ist am 1. Jannar 1806 
dnreh Ankauf in den Beaits des kOnigL ilehaisehen Staatea übergegangen. 
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Inf 1 km der unter Steatorerwaltiuii^ stehenden Staatseisenbalinen 
«tCiIlen dnrefaschnittticli an Betriebsmltteltt: 



Lokomotiven Anz. 

Penonenwagenachsen „ 

, plätze a 

Zttgftthrer- und GepAekwageDachsen « 

Ofttenragenaebsen « 

Gepiek- n. Gfiterwagen, Ladegewicht t 

Die Ansehaffongskoaten der Betriebamittel der Staatadeenbahnen 
b«tnigen in 1896 darehscbnittlich auf 1 km Betriebalfaige rond 45478UK, 
davon entfielen: 

anf Lokomotiven nnd Tender . . 17 181 (= 87^ */•)« 

, Personenwagen 6671 » (=14,44 

, Gepftek- nnd Guterwagen. . 91690 ^ (=47,67 ,). 

Anf sftmmtifehen von der StaatsTerwalttmg betriebenen Bahnen 
worden (ohne die Bauzüge) in 1896 sosammen 794209 Zflge abgelassMi 
■it einer darchsefanitÜiehen Wegelänge Ton 35,62 km. 

Die Beweglichkeit der Personenwagen im Vergleiche der zurück- 
gelegten Entfernungen war bei den Staatsbahnen 3,487 mal, bei der Zittau — 
Reichenberger Bahn 2,t>06 mal und bei der Zittau — Oybin— Jonsdorfer 
Bahn 1^73 mal so grofs als die der Güterwagen. 

Von den bewegten Personen- nnd 6&terwagen wurden durch- 





die 


das 




PersonenwtgeB* 


Ottterwagenlade» 




plätze benatct 


gewicht belaatet 




1886 


1896 1 


1886 


1896 




in Prozenten 






ai|M 


48,10 


43,« 


, i» ZittM— Bekhtnberger Mm . . 


S8,M 


87,91 


40,9t 


40^ 


• y Zittan— OjbiB-JoBidorfiMr Balm 


84,M 


SM 


19.M 


98,u 



Bei den Staatsbahnen ist im Jahre 1896 gegen das Voijahr die dnrch- 
idnittlicbe Aosnatzung der bewegten Personenwagenplätze nm 0,8B*/e 
«d die dnrehsehnittliehe Ansnntsnng der Guterwagen nm O^oe */• gestiegen. 



1896 


1896 


0,38 


0,39 


2,18 


2,23 


39,69 


40,29 


0,87 


0,87 


18,87 


18^ 


89,807 


99,419 
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Die Zosahme der Aasnntzmig des bewegten Ladegewichts, wie solche 
seit einer Reihe von Jahren stattgefiindeii hat, die höheren Durchschnitts- 
erträge auf 1 1 Gut und Kilometer, sowie die daraus folgende steigende 
durchschnittliche Frachteinnahme fflr jedes Güterwagenaehskilometer zeigt 

folgende Zusammenstellung: 



Jahr 


Dnrcbscbnittliche 

Belutang 
jeder bew^gtoi 
QflterwagcoMlMe 

t 


Ertrag 


•nf 

1 1 und 1 km 

4 


•nf 

1 OttterwagraMltikm 
4 


1878 


ifi» 


X 


6,204 : 




8,6» 


1879 


l,m 


X 


6,isi : 




8,646 


1880 


1,741 


X 


5,099 = 


8,877 


1881 


1,74» 


X 


6,104 : 




8,»06 


1882 


1,767 


X 


6,14« = 


9,0» 


1888 


I.IM 




6,1» = 




1884 


l,tM 


X 


= 




188» 


ItM* 


X 


4»m = 




1886 


IdU 


X 


diO» = 


8tMI 


1B87 




X 




9fin 


1886 


flyon 


X 


4jm = 


6^1M 


1886 




X 




*6,M 


1860 


fi,MT 


X 


4}MI = 


6,iu 


1891 


S,OM 


X 


4,445 = 


9,1» 


1892 


2,061 


X 


4,464 : 




9,»18 


1893 


2,095 


X 


4,416 = 




9,s» 


1894 


2,070 


X 


4,M1 = 




9,U8 


1895 


2,139 


X 


4,M» = 




9,6U 


1886 


2,160 


X 


4,MS = 


9jtM 



Der Rückgang des Erträguisses auf 1 Güterwagenachskm im Jahre 
1884 ist durch die in jenem Jahre allgemein eingetretene Frachtermäfsigung 
entstanden. 



Die geförderte Bohiast fflr jede bewegte Acbee betrug: 







1886 


1896 




t 


6,07 


5,07 


„ „ Gepäck- und Güterwagen . 




1 BiW 


6,08 
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4. FiMUMldle Brgßbaikm. 

A. Staatseisenbahnen: 



£8 betrag: 




1 fi O R 

Jl S V O 


f O A A 
1 OVO 


die G€8unmtei]i]ialime 


ur 


99782179 


109066889 


darehwhnittlieh auf 1 km BahnUnge 




d5980 


88170 


B 9 1 Nvtskin« • • 




8,798 


d»880 


9 «1 WageDaehflkm 




0,111 


0,118 






65622824 


69 373 467 


durchschnittlich auf 1 km Bahn länge 




23 630 


24 279 


, „1 Natzkm . . 




2,462 


2,430 


« X Wagenachskm 




0,073 


0,072 




n 


84159365 


39 692 822 


durchschnittlich auf 1 km Bahnl&nge 


9 


12300 


13891 


n y 1 Natzkm . . . 




1,876 


M80 


9 „1 Wagenachskm 




0,088 


0^1 


iiProienten des mittlereDAnJagekapitals % 


4,015 


6,090 



6^en (las Vorjahr haben sich in 1896: 

die Einnahmen ... am 9,304 % ▼ermehrt, 
^ Ausgaben ... ^ 6,7i5 „ ^ , 
der üeberschufs . , „ 16,199 « „ 

Das Verhftltnüs der Ausgabe snr Boheinnahme betrog: 

in 1895 .... 65,766Vai 
dagegen in 1896 nur. . . 68,61)7 „. 

Von der Gesammtausgabe entfidlen auf die eimelnen Terwattange- 



/ 




1886 


1888 


ad aflgemeiiie Verwaltong . . 




8,686 


9,881 






9i,7» 


22,084 


, Transportverwaltnng : 








äuTseren Bahnhofsdienst . 


• • » 


14,389 


14,421 






11,798 


11,868 


Zngbegleitongsdienst . . 


• • » 


8,328 


8,967 


Zogbeförderungadienst . . 


• • n 


32,13^ 


33,769 


zusammen % 


100,000 


100,000 
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Von der Gesammteiunahme entfielen: 


1896 


1896 


auf PenoneD- und GepickTerkehr 


Jt 




ooofaofa 




•/. 








UV 


68868941 


69883269 




•/• 


6B^ 


64,074 


durchschnittlich anf 1 km Bahnlänge: 








im Personen- und Gepäckverkehr 


M 


11 190 


11888 




n 


22993 


24457 



B. Von d«r StaatsTerwaltung betriebene Privatbahnen: 









Zittaa— 


Zittau— Oybin — 




m iMtrogen in 1896 




Beichenberg 
(Mfii km) 


Jonsdorf 
(14,46 km) 








(VoUipwr) 


(Seknaltpu) 


Einnahme 

Ausgabe 

üeberschnfs 


auf 1 km Bahnllnge 1 
dnrohiekiiittlieli | 


• • 


33 314 
29 113 
4 226 


6804 
6611 

IS98 




. % 


1,03 


1,8« 




, J> 


8,16 


8*73 






6,« 


lliM 



5. 


Verkehr. 




Staatsbahnen 


PriTatbakaen 
(im Steatebetriek) 


1895 


1896 


1896 


1806 


BtCSrdert wiifd«ii: 














Ans. 


42980766 


47860898 


1966000 


997910 


Qflter (£il- und Fracbtinit) • 


t 


19410097 


91601010 


996197 


890686 


Di« Beiienden legten mrttck: 














km 


963 886906 


1064294980 


16086 802 


12335670 


darchschnittl. jede Person . 


n 


99,M 


99,» 


12,» 


11,78 


Die Güter haben xnrfickgelagt: 














tkm 


1 339 ]9'J274 


1 442 104 946 


16 579 180 


8280 933 


durcli.schnittl. jedeTonneüut km 




67,07 


17,» 


16,40 


£« bind daboi eiDjjekonimen; 












aaf 1 Person und km . . . 




3,10 


3,06 


3,47 


8,4S 




* 


4,M 


4,M 


8,M 


8,88 
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DurehBcbaitth'di kamen auf jedes Kilometer mittlerer Bahnlfinge 
26868 beförderte Personen tud 76fi6t befördertes G&tergewieht. 



Nach deu Wagenklassen vertheilen sich die Reisenden und die 
£iooabmeQ im Personenverkehr in 1896 wie folgt bei den Staats- 

eiseDbuhneu: 



Et kamen 1896 


Beiaende 


durchschnittliche 
Xinaahme 


Fahrt 
einer 

Person 

km 


in Prozenten 
der Oe- 
agnmtsaU 


anf jede 
Person 

M 


anf jedes 
Persoaenkm 

4 




0,18 




7,78 


88,»6 


. . n. ^ 


7,M») 


1,7« 


4,8t 


86,37 


m Ti IlL a . • • • • 


71,74») 




3,00 


21,&» 








1.91 


17,tt 






<Mt 




«.« 


flbeilMii]it, . . 
dagegen ia I88fi 




Okie 


8rte 


88iM 



Von den auf den Staatseisenbabnen beförderten Gütermengen kamen: 
auf den Binnenverkehr • . . . 47«44 Ve 
, 9 direkten Terkehr . . 44^ 
» n Dmebgaai^wkehr . . 7,67 „ . 

Aa Fraehteinnabmen ergaben sich in 1886 (gegenüber 1886): 
dirdiseliiiitUieh fAr die Tonne Gut . . . ur (8,11 Jt In 1885) 

, »das Tonnenkilometer . 4,66 4 (4,50 „ 1895). 

Der atftrkste Personenyerkehr des Jahres 1886 fiel anf den Monat 
Hai mit 4782977 Personen, dagegen die stSrkste Fahrgeldeinnahme von 
3691076 UV anf den Monat Jnli. Im Güterverkehr kam die grOiato be- 
Merto Last mit 2066820 1 and einer Fraehteinnahme von 6684711 
wd den Monat Oktober. 

Die Verkebrsschwanknng betrag im Personenverkehr 49,87 Vo> ^ 
6iiterverkelur W^^l^ 



^ Kit MilitBr. 
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Die darchsclmittliehfl tftgliche TransporÜdstimg der k&nigL slehii- 
seheD StaftUeieenbfthneii betrag: 







1886 


1886 






115838 


129372 






80 961 


88174 






68160 


68746 






169646 


184889 



Die Oesammteinnahme für alle Traiuporte (oaeh Abzug der Rftck- 
entattUDgen) betrag: 

in 1896= 100393 982 oder durchschnittlieh für den Tag 274 300 
, 1895= 92098188 , , » » » » 2Ö2324,. 



üeber dea GeeammtkohlenTerkehr auf den sftcheischeD Staats- 
ond mitverwalteten PrivatbahneD ergeben sich Ar 1896^ gegenflber 1885 
die nacbsteheodeii Zahlen: 







1886 


1886 


Zahl der beförderten Tonnen (Stein- 










t 


9367038 


9698612 


davon blieben im eigenen Bahn- 










•/. 


80,46 


81,86 


aaf Steinkohlen kamen .... 




43,01 


42,78 


„ Braunkohlen kamen . . . . 


» 


Ö6,99 


57,28 


Auf den sächsischen Staatsbahnen allein 








aind befördert an Kohlen. . . 


t 


8964887 


9470942 


Zahl der zarfickgelegten Tonnenkm . 


tkm 


615610221 


681644169 


Durchschnittlicher Weg einer Tonne 










km 


67,88 


66,68 



Die Bedentang des Eohlenverkehrs im Gflterrerkehre betrog in 1886 l 
nach Gewieht and Traaeportlange in Prozenten: 

bei den Steinkohlen . . . 16,29 Vo (davon auf Sachsen 12,21 %) 

„ „ Braunkohlen . . 28,61 « ( « » Böhmen 2o,06 „) — • 

fiberhaapt 48^*/o* 
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6. Unfälle. 





1896 


Eb Warden beim Betnebe megesammt: 






a) anvenehiddet: 


gttSdtet 


besohididt 


Beisende 


— 


25 




3 


19 








b) darch eigene Schuld des Betroffenen: 








3 


2 




40 


161 




14 


10 


zusammen . . 


60 


217 


dagegen in 1895 |j 64 


296 


7. Beamte. 






1 

1 


1896 


Am Jahreaschlnase waien bescbAftigt: j 


Ansahi 


in % 




576 


4,58 




1 2 335 


18,86 




9471 


74,43') 


_ Werkstätten verwaitung 


1 293 


2,30 




49 


0,39 


zusammen . . 


12724 


100,00 


dagegen in 1895 


18214 





Es kommen durchschnittlich in 1896 auf jeden Beamten: 

der Babnunterhaltung 2,286 km Gleislänge, 

des exekativen Maschinendienstes 22 172 Lokomotiv- und Rangirkm, 
, Fahrdienstes (Zogbegleitang) 436406 Wagenachskm. 

Von den Beamten der Stationen nnd Haltestellen kommen dorch- 
lehnttlieh in 1886: 

anf jedes km Bahn 1|6 Beamte (1,7 im Voijahre). 

Ton «bigen 74r«*% kommen snf Stationsdienst 40bM<Vo> 

„ Telegrraphendienst . . . , o,S€ 
, Fahr- and Maachinendienst . 83,44 „ . 



ArMv ftdP StaeabakawMi* 1SB8> 
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Hauiitargebnisse der österreicMseliM EitMibahfliitatittik für die 

Jahr« 1894 und 1895/) 



Den Mittheilungen über die k. k. österreichischen St aatsbahuen 
in den Geschäftsjahren 1894-) und 1895') folgen hier kurze Auszüge aus 
den von dem k. k. Handelsministerium für das Jahr 1894 und vom k. k. 
Eiaenbahnministerium für das Jahr 1895 bearbeiteten Zusammenstellungeu 
der Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahn Statistik, 
denen die Ergebnisse für 1893 zur Vergleichuug beigefügt sind. 

1. Vkagtü, 



Du dem OffentlieheB V«rk«lire dieawde 
N«ti slmmtlieher «nf ötterreichisohem 
Staatsgebiete beflodUdbea Sieenbehiieii 
betrag am 81. Deaember 

Davon entfielen: 

auf die Theilstrecken der luil Uügaru 

gemeinsamen Eisenbahnen 

auf die Osterreiebiacben SisenbahneB . . 
y, y, ansIindieebeB Staatsbahnen . . . 

VuQ der Länge der Osterreichiscben mit den 
Tbeilstrecken der mit Ungarn gemein- 
schaftlieben Eitenbabnen waren: 

k. k. Stiiutsb.iliüen 

Privatbahnen 

1) VergK ArebiT 1896 8.696 ff. 
») n , 188« . 86 , 
») , , 1897 ^ 72 - 



1898 1894 

Kilometer 



1895 



16977,TW I 16868^74» • 16488,4»» 



1 590,14» 
14S88,iM 
99h«i 



, l690,m 
14668,1» > M806,«78 



99,tti 



98,419 



I. 68fiO,is& 6840,3«! 7S01,aou 

i 

• 9658,819 . 941b,m d091,6M 
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1898 


1 1894 


1 1895 


Toi Uige 4«r StMltbahaeD waren: 


Kilometer 










Id/M 




16,tM 




— 


30,tM 


87,4«o 


«ikraed vei den Pritnilwlinen: ! 






1 


uf Sedmiing de« StMtee 1 


<Mil MIT 






n ^ der Eigenthttmer .... 


1241,936 


848,090 


982,191 








1503,141 




610t,no 


78e(Mw 


7668,»» 


mmltet vnd betrieben worden. 1 








Arn Schlüsse des Jahres befanden sich 








demoach im ganzen für den üflfentlichen Yer> 








ktkt bestimmte Eisenbahnen im inländischen 








Staatsbetriebe, die des der k. k. General- |l 






Direktion der Siterreieheeben Staate- | 








77iB,aM 




876Qi9AS 


Mit den Theilstrecken ausländischer 




1 

1 




Bahnen anf österreichischem Staat^<gebiete 








99,(11 km) and ohne die in Ungarn und im 








AuUade gelegenen Theilstrecken der ge> 


1 






MiBMaien und österreichischen Eisenbahnen 


1 
• 






.toi— KV«») betrigt die Oesammtlinge ! 








in mit Dampf and sonstigen mecha- -| 




1 




aiiehen Motoren betriebenen Eisen- 


1 






kabaen innerhalb der tfrensen des 


1 

* 






Ssterreiebischen Staatsgebietes . . . ' 


16987,wt ' 


16848,n5 


16468,0S9 




2478,S6J 1 


3492,741 j 


2492,117 






16.» j 


16,w 




16718,»! 

i 


16006,4» > 


16196,iM 



BaoUoge (Eigeathuinsl&Qge) and Betriebsläage vertheiien aicfa, wie 

Mgt: 

4* 
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Infolge der am L Januar 18M erfolgten Verstaatlichiing von 42S,i70 km 
Lokalbahneo und NeaerOfibang der Staatsbabnlhiie Stanltlan— Worooienka 
f96i^ km) und der am 1. Jannar erfolgten VerstaaUiebuiigen (453,794 km) 
unter Berflcksichtigang der im Jahre 1896 eingetretenen Verminderongen 
in den L&ngenverliAltnissen (2,i6i km) erlüelten die k. k. Staatsbahnen 
einen LAngenzawaehs in 1894 von 620,896 km, in 1806 von 461,e88 km. 
Die Lftngen der k. k. Staatsbahnen im fremden Staatsbetriebe erfohren 
hn Jahre 1896 durch ErOffiiung der Streeke Troppan— preufirische Grenze 
einen Lftngenznwaehs von 2,ois km, die Lftnge der k. k. Staatsbahnen im 
Privatbetrieb dureh die BinUtoung der Wiener Verbindungsbahn durch den 
SuuU einen Zuwachs von 7,S64 km. Die Privatbahnen verminderten sich 
durch Verstaatlichung bei Berflcksichtigang des Zugangs durch neu eröffnete 
Bahnen und der Berichtigung der Lftngenverh&itnisse In 1894 um 189,280, 
in 1895 um 827,359 km. Hiemach ergiebt sich unter Berflcksichtigang 
der eingetretenen Lflngenänderangen fflr das flsterreichische Bahnnetz ein 
Lingenzuwa4slis In 18B4 von 880,946 km, in 1896 von 138,744 km. 

Von der CreaammtÜnge aller fflr den Öffentlichen Verkehr bestimmten 
Eisenbahnen Innerhalb der Grenzen des 6sterreidilschen Staatsgebietes in 
1891 mit 16348,886 km, in 1886 mit 16482,089 km kommen bei einem 
Filehenlnhalt von 8Ü0024,ss qkm und einer Binwohnerzahl von 23896413 
PerBooen (naich der Volkszihlung vom 31. Dezember 1880) auf 1 qkm 
FUehe in 1894 0,054, in 1896 OfiSb km Bahn, auf 100000 Bewohner in 
189i = 68,418, in 1895 = 68,97« km Bahn. 

Die Anzahl sftmmtlicher Schleppbahnen (fflr Privatzwecke) betrag in 
1894 s 1 826, In 1896 = 1 397 Stflck mit einer Betriebslänge von 1 060,818 
km in 1894 und von 1 109,480 km In 1886. 



8. Anlagekapital. 
Das verwendete Anlagekapital betrag: 



Am 



Verwendetes Anlagekapital 




Jahres 



I 



darunter i fOr 1 km 
; Knrtverliut { fiftholloge 



0 « I d • B 



n — 



Cetarhaapt j 

ianater: 
Piivittakaw im Privatbetrieb \ 



1894 
1886 



9804688486 
9688844886 



848666084 
886876017 



169486 
180604 



18d4 
1896 



1 471 232 320 
1432641 765 



341 084 010 
884992888 



187 140 



186 675 
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8. Betriebsiuittel und ihre Leistungen. 



898 



1894 



1896 



Betri«biinitt«l (eigaa): 

LokomotiTiii Stttek 

PenoBWwageii « 

, -Achsen .... Anz. 
^ -Sitz- u. ytehplätze „ 
Lastwagen (mit Gepückwagen) . Stück 
„ -Tragfähigkeit . . t 
„ n f.l Achse 
Poatwagen Stück , 

Geleiltat wwden: 

LokomotiTkiii 

Nntskm 

, f flr 1 km Betrieballa^ . 

Achskm 

, fUr 1 km Betriebsläuge . 

Sa lind befOidert: 

Petsonen 

^ fttr 1 km Betrie1»alliige 

Pereonenkm p 

r, fttr 1 km BetriebsllDge ^ 

Dnrchschnittliche Besetzung einer 
Personenwafjeuachse ... 

Aaanatzang der Personenwagenplätze ^jo 

Gflter (mit Oepick)«) t 

. enf 1 km Betriebelinge ... ^ 

Gtttertonnenkm tkm|78800M886 

« auf IkmBetriebaliiigo « 

Jede (iütertonne durchlief durch- 

achnittlicb km 



l! 



I' 

' 100 188 617 

; 6 886 

Ij 8976977 638 
252669 



4019 


4089 


4891 


8686' 


88681 


9189 




18 469* 


19089 


1 


885 526 


847768 


1)4997 


96 WH) 


97 644 




1 055 424 


1 063 462 




5.4.' 


5,43 


1 


485 


522 



94968898 
8086 

8866747688 
918964 

88440979 
6688 



II 



Kittlere Reinbelasiung einer Güter- 

wagenacbse t 



600771 

91,8« 
2,44 



140069040 1 
106986864' 

6484| 

4146028064 

258 539 I 

! 
j 

108897898 
6474 
8670964998 
880918 

I 

4,68 

96,1» , 

9886464b' 
6798! 

8897604100; 
688810. 

90.4t 

I 

8,4» 



147846666 
108166700 
6696 

4 199001768 

267 170 

106448646 
6880 

8847190608 
987818 

4,4» 

95,6« 

98678720 
6761 

8616707648 
881668 

90,11 

2,&» 



1; Gep&ck, Eilgat, Frachtgut, Begiegut, Vieh. 
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4. Flnanilene Betrieteergebnitse. 







1 R Q <l 


1 fi Q ^ 

loa* 


1 1 Q a iC 
1 0 9 0 


Betriebseinnabmeii : 










f1 


229 6B5 78() 


243 20H S>*»fi 

ArMO aV/O 




für 1 km Betriebsläo^e . . . 


n 


U614 


Idltki 


16 160 


daron: 








1 


im Personenverkebr .... 


1) 


61 912 Rat) 


5Ü 102 116 


59 704 349 


, FraebteaTerkehr 




173 302 383 


1S2711 445 


183 388 78Ö 


Betriebsausgaben 


» 


ISO 846 674 


136226886 


145 8428S6 












Mf eigentl. Betriebsausj^'aben . 


o/q 




82,51 


82,86 


Die eigentlichen BetriebMusgaben 












d. 


109216087 


112895340 


120886460 


in Prozenten der Betriebaein- 














47^7 




48,80 


Der Betriebsreinertrag betrug . . . 


fl. 




106899989 


101700806 


fttr 1 km Betrtoballnge . . . 


• 




6668 


6989 


md Terzinste das Tenreadete 




1 






Anlageki^ital mit ... . 


•/• 




4,to 


8|S7 


Bar ?erfBgb«re Jahresbetrag (Be- 










tri^nreiseitntg und sonetige Z«- 










|{iDge) steUte aieh auf . . . . . 


i. 


" i 


186908806 


194808664 



6. ünflUIe. 



tri«beet6n]igeB: 


189S 


1894 


1896 




212 


209 


266 








96 


l'J2 




1 391 


If 


168 


2190 


siiwmmeii 


705 


1697 


86 


n 


dabei wurden: 


ItIMM 


WlsM| 




1 vSfMiti 




■- A.— A 

vinm 




7 


88 


5 


119 


18 


177 




68 


660 


1 

60 


680 


80 


1104 




88 


126 


66 






131 


zuBamnieu 


114 


868 


181 


928 


163 


1 415 


wfmdem in selbstmörderischer Absiebt , 

1 


78 1 


22 


78 1 


«1 


86 j 


18 
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6. PenoiuiL 



Za finde des Jahres waren angestellt: 


1894 


1896 


Ol ARQ 


Ol fiTI 
39l Oll 




1 107 

1 Vzt 


1 QRlt 
1 TBuO 




37 166 


42 834 


Arbeiter im Tageiolm im Jahresdurchschn. 


8218b 


85914 


An Besoldiuigen,LOhnen nnd sonstigen 
Betragen sind ausgegeben . . . . fl. 


74666684 


78774170 


Ar 1 km Betriebslfiuge . . . , 


4649 


4824 



Die für das Personal bestehenden Wohlfahrtseinrichtungen (mit 
Ausschlufs derer für die Zwecke der Unfallversicherung) werden nach 
3 Gruppen gegliedert und zwar in Pensions-, Kranken- und sonstige 
Uumanitätskassen. 

Unter den Homanitätskassen sind hauptsächlich die nocli bestehenden 
alten Krankenkassen, die Sterbe- und Unterst&tzongskassen nnd die üni- 
formirungskassen begriffen. 

Der Bestand dieser Wohlfahrtseinrichtnngen am Bnde des Jahres war 
folgender: 



PenstPiifkBMen 



Seattige Hamanitätska^seu 



••■{ 



1 

1 


AiUMbl 
der 
1 Kassta 


YemSgeas- 

stand 

II. 


Durchschnitt' 

liehe 
Anzahl der 
Mitglieder 


! 

^ im 


97 


46 898565 


70 476 


l 1896 


98 


48806700 


72092 


r 18M 


96 


1909701 


189986 


l 1896 


98 


1811878 


141687 


r 1894 


96 


6080106 




l 1896 


86 


6109908 





7. Beförderte UUter. 

Kachstehend sind eine Anzahl der wichtigeren anf den Österreichi- 
schen Bisenbahnen im Staats- nnd Privatbetriebe beförderten Gfttermengen 
znsammengestellt : 
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der 

YerkdirscegensUnde 



Jahr 



Beförderte Verkehragegenstände 



G-esftmiit- 
meage 

t . % 



davon in 
Staatebetriebe | PrivatlMtriebe 

t 7o 



In gaozen ^ 

Daroa konmeD auf: 
KoUea { 

StaiM, Erde, Cemaat, Kalk, / 

oyp« i 

Bia-,Werk-iiidBrasBhola | 

6«ireide | 

Rankelnikaa, Bttkeaprefe- / 

Hngc \ 

Küea> oad Eiaaawaaraa > | 
Mntt Miaevaliaa . . . . ^ 

Zackor | 

■tkleafabrikate . . . . | 

Lekaadaa Viah | 

Seaitige Waaren . . . . | 



1894 

1895 



1804 
1895 

1894 
1896 

1894 
1095 

1894 
1886 

1P94 
1895 

1894 
1886 

18M 

1896 

1894 
1886 

1894 
1895 

1894 
1886 

1894 
1896 



8761»ieB 100 
87618441' 100 



»49888». 100 
96041866 100 



64126684, 
61477066' 



100 
100 



36 741 826 
38 730 105 

6488488 
6600460 

5 953 288 
ti 2» 17 020 

5 368462 
4614 794 

3 886 797 

2 675 r.28 

3 353 739 
8888879: 

2341972 
2411 142 

2036542 
9986096! 

1823 987 
1814821 

1224458 
10801901 

15 874970 
14848000. 



41,9 

44,9 
7,4 

7.4 

6,« 
7,1 

6,1 

4,4 

8,1 

3,8 

8,s 

2,T 
2,7 

2,» 
9^ 

2,1 

2,1 

1,4 

M 

17,6 

16,» 



6817560 
8 170 170 

2991684 

2701891 

3 223rK)6 
3 :m ülG 

2179524 
1966869 

978 633 
819 691 

965 097 
1161649 

882 902 
1085 488 

315096 
897819. 

622 924 
665 474 

828680 
804617) 

3 764 889 
8946000, 



29,0 

81,4 

9,i 

13,7 
13,7 

0.» 
7.» 

4,3 

3,1 

4,1 
4.» 

3,8 
4,2 

M 
M 

2,6 
1,4 

M 

16,0 
16,1 



29 924 260 46.6 

30 539 935 49,7 

4947864 6,« 

8798668* ^ 

f? 730 2*?2 
2Ül:jU04 



3 166 938 
96487691 

2 908 204 

1 855 937 

2 388 642 
9169480, 

1 459 070 

1 325 709 

1 721 446 
18981181 

1 201 163 
1 149 347 

895 778 
764606 

11 610081 
10896000 



4.a 
4,3 

5,0 
4,s 

4.5 

3,M 

3,7 
8.» 

2.3 
2,7 

8,1 

1,9 

1,9 

1,« 
1,» 

18,1 

17.7 



Auf den PrivatbabDeo wurden befördert: 



Aaf dar 



Taaaaad Taanaa 



1894 



1895 


1894 


11888 


j 4946 


8874 


7864 


8741 


' 8044 


6686 


1 9SB8 


6181 


: 1181 


5 808 


4007 


2 260 


1032 


11164 





davoB Kohlea 

1895 



Umt FardiaaBda Kordbaka 

AiCdff-TapUtsar Siaaabaka 

Oiiiarraiabiaah-Uagariaabaa Staataaiaaibaka 
OettemiehiaahaB Nofdwaatbaka 

Südbahn ♦. 

Bisektekrader Eisenbaka 

BShmiBchen Nordbahn 

kif aUea übrigen PriTatbahnen 



11789 
8760 
9168 
6788 

6969 

5 522 
2 236 
18966 



8079 
8160 
9680 

1174 

\ 371 
1112 
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Die k. k. fisterraichisdien Staatsbahnen im Geschäftsjahre 1896. 0 



Im Betriebsgahr 1896 wuchs das von der k. k. Geiuialdirektion der 
Staatsbabnen verwaltete Bahnnetz, — das mit Schlufs des Jahres 1895 
eine RetriebslftDge von 8 902,286 km hatte, — durch NeueröfFnungen und 
Verstaatlichungen auf 9179,585 km und hat eich gegen das Vorjahr am 
227,249 km, d. h. am dy02% vergrOfsert 

Für die Streeke Laibaeli— Divaca, deren Lfinge (100,689 km) in vor- 
stehender Oesammtl&nge nicht einbezogen ist, besteht ein P^eTerhftltnÜs 
mit der Südbahngesellsehaft. 

Aofserdem filhrt die k. k. Generaldirektion die Oberanfsicht über 
den Betrieb der steiermärkischen schmalspurigen Lokalbahn ünzmarkt^ 
Mantemdorf (76,119 km Betriebslange). 

Im Bau und zu bauen verblieben 284,3 km. 

Von der Betriebslänge entfielen auf Staatsbahnen 7 986,034 kra und 
auf für fremde Kechnung betriebene Lokalbahnen 1193,601 km. Doppel- 
gleisig waren 94'2,'24r, km Staatsbahnen (11,1 %). 

Die BetricbsläDge im mittleren Jahresdurchschnitte betrag fQr 1896 
9009,896 km (davon 7966,446 km Staatsbahnen). 

Die Banlftnge stellte sich m 1896 anf 9024,476 km (darunter 
7868,700 km Staatsbahnen). 

Der Gesammtb au aufwand für die Staatseisenbahnen belief sieh 
Ende 1896 (ffir 7322,222 km Baolänge) auf 1 073 697 890 fl. oder für 1 km 
BauläDge auf 146636 fl. 



') Vergl. Archiv 1897 S. 72 0. ff. Die k. k. österreichischen ätaatsbahnen im 
Geschäftsjahre lb95. 

Die naehit^endea Angaben sind dem amtlichen Yerwaltangtbericht der k. lu 
ttsterreichisehea Staatsbahnen fttr das Oatelilltajahr 1896 (mit üebersichtakarte). 
Wien 1887 entnommen. 
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Die Anzahl des ständigen Personals betrag: 





Beamte 
Anwärter 


Untere 
bMmte 


Diener 


Wacuter 

1 


Znsamiueii 

1 


IbJä 188S • • • • 


6688 


4066 


17987 


7064 


1 86788 


4agcfen Ende I8d6 . 


63S7 


8 968 


16813 


6778 


88880 


■ttUa Zowaciis . . 


-i- 312 


+ 166 


+ 1116 

1 


1 + 286 


4-1878 

1 



Der Stand der Fahrbetriebsmittel stellte sich für das 6e- 
ssmmtnetz in 1896 wie folgt: 





ttberbaopt 


1 

1 a«f 1 km 
1 Betrieballnge 


im Jabm- 

dturebsebttitt 




Stflek 


sooo 


0^ 


, 1888 


, Personenwagen .... 




4 621 




' 4 528 


• PtBt- und Uepickwsgen 


» 


1426 


O^ifts 


1 1386 






86784 




867S7 


. Wagea iwsiiimeB . . . 


II 


41880 


4.M* 


41641 

1 



Die Leieta Ilgen der Fahrbetriebsmittel ergaben f&r das 
Geisnuntoetz: 



Beim Zagverkehr 


1896 


1896 ' 

L 


Zunahme (gegen 1805) 


DncbachBitÜ. Betriebe- 




1 
1 
t 








lliite*) km 


8886,u» 


90Q8yttt 1 


+ 


177tin 


=+8,01% 


Anzahl der gefahrenen 














751 216 


792 585 




41 369 


= + 6,M , 


Zaruek^egte Zagfcm . , 


46063 681 


48929686 


+ 


2865965 


= + 6,sa » 


Geleiateca Bohtoaneakm « 


10 9V7 441 700 


11 187868000 1 


+870687800 


= +8,«. 


Alf 1 km 4«rehidiaitlUehe 




» 








BeHiebeUage estfaUan: 




i 










5819,3 


6485,0 


+ 


216,7 


= + 4,ia , 


« Bektaaaenkm . . « 


1168846 


1886077 1 


+ 


78881 


= + 6»8» , 



OhM Lekalbabnea Unimarkt— Jfantamdorf ud Tlvmaes-Palakiese— Tlemaes. 
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Die k. k. «stemichiaehm 8tMtolwliii«n im aasflklfk^{»hn 188«. 



Die Gesammtleistang der Wagen betrug für da» Gesammtnetz in 1898 
1 905728066 Aohsluii, daranter 1312820648 Achakm in Gfiterzflgen. 

Von eigenen Wagen wurden auf eigener nnd fremder Bahn Aber- 
hanpt 1897471494 Achekm geleistet, daranter 1867084668 Aehskm yon 
Güterwagen. 

Die dnreheehnittliehe Anzahl der Wagenaehsen eines Zugea betmg in 
1896 SS 89 Achaen (bei Güterzügen 69 Achsen) nnd die dnrchsehnittliche 
Rohlast eines Zages stellte sieh anf 287,4 1 (für Güterzüge aaf 416,7 1). 

Die Gesammte in nahmen (Ordinarinm and Nebendienste) ans dem 
Staatseisenbahnbetriebe ergaben: 

in 1896 106629906 fl. 

, 1896 . . . . . 96244683 , 

mithin in 1896 melir . . . 



8 285323 fl. = rund 



Von der Gesammteinnahme ent&llen " 

(in Prozenten): 

auf Personeuverkebr 

, Gepftckverkehr , 

n EUgatverkehr « 

„ Fraehtgatverkehr ^ 



im 

26,03 
Ml 

2,84 
66^89 



1896 

24,09 
1,S1 
2,89 

67,88 



znsammen anf Transporteinnahmen 
femer aaf sonstige Einnahmen . . . 

davon kommen: 
anf Vergatong ans dem Lokalbahn- 



betriebe 

Einnahmen ans SalzgesehSften 



94,87 

6,33 

1,80 
1,07 



96,60 
4,40 

1,98 
1,09 



Die Transporteinnahmen des Gesammtnetzes sind (bei einer Zunahme 
der dorcbschnittiichen Jahresbetriebslänge am 36,C36 km = 0,46 V«) 

von 90 163 848 fl. im Jahre 1895 
a uf 98978689 . „ , 1896 

somit am 8814841 fl., d. h. am 9,78 Vo gestiegen. 

Von dem Mehrertrag gegenüber 1895 entfallen: 

auf Personenverkehr . . +1099 019 fl. = + 4,gi •/•> 
« Gflterverkehr . . . +7716822 ^ = + 11,68 » . 
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Rb sind im Jahre 1896: 

im PenoneiiTerkelir . . 1496449 Personen weniger 



, GepickTerkehr . . 466 1 

, EUgntverkehr . . . 26202, 

, Frachtgatverkehr . 8046868» 
beMert worden. 



mehr als im 
Voijahre 



Es zeigen: eine Abnahme der Personenverkehr um 3,is7ü "/o, eine Zu- 
nahme: der Gepäckverkehr um 0,06*/«, der Eügutverkehr um 13,81% und 
der Fracbtgutverkehr um 12,74 V«* 

Peraoneuverkehr. 

Naeh der Anzahl der verkauften Karten wurden gefahren: 

in 1895 = 41844835 Personen (davon in Schnellzögen 1 732 054) 
, 18% = 40 348 886 , ( • » , 1666409) 



1896 weniger 1496449 » ( « „ » — 96646) 

Es hat die Anzahl der befSrderten Personen 

bei doD Schnellzflgen ... um 4,425 Vo» 
„ • Personenzflgen . . „ 8,5S9 „, 

Oberhaupt .... ^ 3,576 „ abgenommen. 

Die Anzahl der zurückgelegten Personeukilometer ist von 1 728 231 063 
(in 1895) auf 1 709 643 448 (in 1896), d. h. um ImVc gefallen, wovon 
3.78 Ve auf Sehnellzüge und 0,68 Vo auf Personenzüge entfallen. 

Die durchschnittliche Fahrt einer Person ist von 41,3o km auf 42,87 km 
(m 1896) gestiegen. 

Vom PereonenTerkehr des Gesammtnetzes (ohne Lokalbahnen) kamen 
iBie96: 

auf Zone 7^ = 1— 20 km überhaupt 66,96 V« 
, „ Vt = 21- 80 , , 81,98 . 
„ Vij= 81- 200 , , 8,66 , 
und „ , «/8«=a01-l 100 „ „ 8,96 , . 

Dabei entfielen auf Schnellzugverkehr 3,<j3 % 

und „ Personenzugverkehr 96,07 „ der Gesammtzahl. 

Auf die III. Klasse kamen in Schnellzügen . . 1,85 Vo 

und in Personenzügen . 91,5i ^ , während 
auf die L Klasse nur 0,35 % und 0,28 Vo und 
„ , n. , „ 1,78 4,28 » entfielen. 

Die Transporteinnahmen ans dem Personenverkehr betrugen: 
in 1895s28840085 IL gegen 24989064 fl. in 1896. 
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Auf den im Staatsbetriebe stehenden Lokalbahnen betrag die Per- 
soneutransporteianahme in 1895 = 766106 iL gegen 922438 fl. in 1896. 

Die DarchschnittseiDnahme fflr 1 Persoueukm ergab: 

in 1896 . . . 1,38 kr. 
dagegen in 1896 . . . 1,4G „ 

mithin mehr 0,08 kr. = 5,8 V«« 

Die dnrehschnittUehe Einnahme fllr die Person ist Ton 0,670 (I. (in 1896) 
auf 0,618 fl. im Jahre 1896 gestiegen. 

Beim Reisegepäck verkehr betrag die Zunahme (gegen 1895): 
bei der Tonnen zahl .... 456 t = -f 0,65 °/o 
y, „ Transporteinnahme . 13 147 fl. = + 0,99 

Jede Tonne hat in 1896 znruckgelegt 122,83 km (122,is km iu 1895). 

Die Einnahme fKr 1 Tonnenkm betrag: 

im Jahre 1895 .... 15,6i kr. 0. W., 
dagegen , , 1896 .... 16^8 „ „ „. 

Im Eilgutverkehr haben die Transporte um 26 202 t (=13,31%) 
und 3 811505 tkni (= 14,(i4 %), die durchschnittliche Fahrt einer Tonne 
von 132,2s km (in 1895) auf 133,83 km in 1896, um l,i7 7o zugenommen. 

Die Einnahrae für 1 tkm ist von 10,37 kr. (in 1895) anf 9,78 kr. d.W. 
(in 1896), d. h. nm 0,68 kr. oder 5,68 Vo zarückgegangen. 

Im Frachtgntverkehr hat die Transportmenge in 1896 um 
8 046 358 t =12,74% zagenommen, während die Tonnenkilometerzahl auf 
3 128807981 tkm gegen 2987 181 942 tkm (in 1896), d.b.nm 136125969 
Tonnenkilometer gleich 4,66 */o gestiegen nnd die Wegelänge einer Tonne 
¥on 124,94 km anf 115,87 km, d. h. nm 7,20 % gefallen ist Die durch- 
schnittliche Einnahme für 1 tkm ergab in 1895 s= 2,06 kr. 0. W, und ist im 
Jähre 1896 anf 2,98 kr. 0. W. gestiegen. 

Die durchschnittliche Einnahme für die Tonne betrug iu 1895 = 2,605 fl. 
gegeu 2,588 fl. in 1896. 



Die Gesammteinnahmen betragen für das Gesammtnetz: 





1886 


1886*) 


1 Ztraabme (gegen 1886) 




86844688 


106889906 


( " "■ 

! +8a668a8 =+6% 


für 1 Betriebskm . . . . „ 


laOOOtSt 


18418,» 


1 ~ 



*) Hit den ▼eritaatliehten LokallwluiMi im Stmatsbetriebe. 
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Einen Terg^eiebenden Uoberblick fiber die wesentliehAten Betriebs- 
ergebnisee des Staatsbahnnetses (ebne die fllr fremde Reehouig be- 
triebenen Lokalbabnen) in 1895 und 1896 bieten die nacbstebenden Zahlen: 



Es betragen: 


! 

• 


4 O A C 

1895 


1 OVO 






Duebsebnittlicbe Betriebslftoge . 


. km 


7986^906 


7965,445 


^»••W der beförderten Personen 


. Anz. i 


41844885 


40348886 




1 










24176 217 


27 249 228 


darunter Frachtgüter . . . 


» 


23908947 


26955300 






1728^1068 


1709648448 






8031821651 


8161888119 


dantnter Frachtgattkm . . . 




29671819^ 


8128807981 


Gesaniuitbetriebseinuahmen . . 


. fl. 


91 228 130 


99 877 039 


davon TraDsporteiDnahmenO • 




90 163848 


98 978689 






44248512 


46721307 






1760487076 


1867252074 


Anf 1 Detnebskm entrallen: 


1 

1 








4 


217 746 


214 414 


r r u Ii 1 1 L' TTl 


• » 




3Q1 TOM 


y, Personengeideiüiiahnie . 


. fl. 


3 003,09 


3 127,73 






7 846,98 


1 8 749,49 


DBrehselmittsertrag: 






r 




• «• 1 


0^70 


0,618 






2,606 


2,588 


, 1 PersonenlEm .... 


. kr. 


1,88 


1,46 






2/6 


1 2,S8 


Dorcb^chnittliclie Fahrt: 






1 

1 






41,80 


42,87 






1 124,94 


115,S7 



h AnDMrdem aa frMhtfreiem Begiegat ia 1895 = 2 298 (KW t nad in 1896 = 
X6ai 123 t. 

> Auf^erdem von frachtfreiem Begiegnt in 1895 = 341422738 tkm und in 1896 = 
*i96U833 tkin. 

Von Personen, Gepäck, £iigut, Fracht- und Kegiegut. 
*) Mit den Wageaaebtkm der Strecke Laibaoh— Di?aca (ia Föage). 
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Die k. k. (totemiclutekeB StMtibaluiai im OoMbift^khn 1896. 



TraDsporteioDahme: 

für 1 Betriebskm fl. 

„ 1 Zugkm , 

1 Acbskm „ 

Betriebseinnahme : 

ffir 1 Betriebskm fl. 

„ 1 ZugktD , 

, 1 Aehekm « 



lb95 

11 3G(),o7 

2,03^ 
0,0515 

114H16 

0,0681 



im 

12 413,39 

2,118 

12626,05 
2,188 



Aoflgabea. 

(OrdiurliuD nd NebendiMute.) 

Einsobliefsiich der zn den eigentlichen fietriebskostoi niebt gehörigeD 
sonstigen Auslagen and Nebendienste betragen die Ausgaben f&r das 
Gesammtnetz: 

fftr 18961) .... 696798^ fl. (fSr 1 km) 
, 1895 .... . 64188866 ^ ( ^ 1 „ ) 

uiithiü iü 18yt) mehr 5641037 fl. 

Das Verhältnifs der (Betriebskoßlfeient) steUt 

sich für 1896 auf 56,47 7» gegen 59,8o»/, io 1895. 

Das Anlagekapital der im Bigenthnme und Selbstbetriebe des 
Staates stehenden Bahnen ergab eine Verzinsung 

▼on 2,95 Vo in 1896 
gegen 2,64 „ , 1896. 

Für 1896 betrug für das Gesammtnetz: 

die Baulaiige 7 893,172 km 

- Anla^ekosten 1 1H3<S90 604 fl. 

der BetriehsQberschufs 34371 138 

die Verzinsung 2,95 ^o« 

Die Betriebsaäsgaben betrugen im Jahre 1896 für das Gesammt- 
netz*) bei 9009,893 km dnrchsehnittUcher Betriebslftnge: 

Mit den Kotten d«r ZentnlleitoDg fttr die Honate Amnut bis Bnde 1806 
mit 4071 fflD fl., die als Ausgaben dei Bisenbahnministeriums Terredaet, sor Ter* 
gleiehuBg mit dem Vorjahr hier aber «i den 6esammtaaigabe& gerechnet sind. 

>) Mit den ffir fremde Beehnnng betriebenen Lokalbahnen. 
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aberhaapt 68227796^ W. 



f&r 



s 



6468,01 

1,19 
&,S8 



— bei 



1 km 

1 Zagkm 

100 Wagenachskm . . . 
„ 1 ODO Rohtmmenkin .... 

Davon entfallen (in Prozenten): 

auf allueineine Verwaltung 1,06% 

„ Bahnaufsicht und Bahnerhaltung. . , . 26,03 „ 

, Verkehrs- und kommerziellen Dienst . . 39,45 „ 

„ Zus;förderungs- und Werkstättendienst . 33,46 „ . 

Die Auslagen für den l.okalhahn betrieb stellen sich 
1Ü37^ km durchschnittlicher Betriebslänge — auf 2 317ajJ Ii., 

oder für 1 km auf 2234,(X) fl, 

, 1 Zugkm » 0,99 „ 

IDT) Achskm „ 5,69 „ 

„ lOÜü Kohtkm „ 11,03 „. 

Für das Gesammtnetz ergaben sich hiernach an eigentlichen Betriebs- 
augiben in 1896 = 66 897 720 fl., 

oder fQr 1 Betriebskm 7 017,53 il. 

9 1 Zagkm ' 1,19 9 

„ 100 Achskm 2,99 „ 

, 1000 Rohtkm 6,ti „. 

Von den in 1896 gefiüirenen 6atem = 26966d00t kommen 

auf Braonkohlen 6 601 686 ts 20,410 Vo 

„ Steinkohlen 30ll096t= ll,i7i „ 

„ Baa-, Werk- und Nutzholz 2 617 478 ts 9,7io „ 
, Getreide 2 108644 1== 7^„. 

Ueber die finanziellen Ergebnisse in den Jahren 1895 und 1896 
fsdeo sich für das Gesammtnetz nachfolgende Angaben: 



£ö betrugen : . - _ 

flr eme dnrchschnittl Betriebslfinge von km ' 8 826,686 

Gesammteinnahmen fl. ; 96244668 

Gesammtausigaben „ 6413JS356 

fiinnahmeüberschofs 31106227 



1896 

9009,896 
10B629906 

69 679 393 
33850513 
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Die kMgl. ungarischen Staatsbalmen im Jaiire 1896.') 

Mitgatheilt 
Ton Oberingeniear Badolf Nag«!. 



Die im Betriebe der königl. ungarischen Staatsbaliueu befiDdlicheii 
Buhnen hatten um Ende (lc> Jahres 1895 

eine BetricbslänKe von 11 050,021 Ivua. 

Von dieser (lesamnitläuge enttiel: 

auf die eigentlielien iMgenthnmslinien 7 563,330 km 

„ „ in Betrieb f^eiioninieni'n An.scbJufsbahnen .... 133,r)l0 „ 

„ „ auf Hechuunu des Staates verwalteten Privatbabueu 148>726 „ 
„ „ gegen Vergütung der Selbstkosten betriebeuea 

Lokalbahnen 3 514,755 „ . 

im Betriebsjahre 1896 wuchs das von der Direktion der kOnigl. un- 
garischen Staatobahnra verwaltete Bahnoetz dureh Neueröflfnungcn am 
917,:^29 km, von denen 8,808 km auf die Eigeothamslinien und 908,581 km 
auf die gegen Vergütung der Selbstkosten verwalteten Lokalbahnen eat^ 
fallen. 

Die angefahrte Linienvermehmng, sowie die Berichtigangett, die in 
den Längen mehrerer Linien vorgenommen werden mnfsten, ergaben, dafo 
am Ende dee Betriebsjahres 1896 die Gesammtlfinge des von der Direktion 
der kOnigl. angarischen Staatsbahnen verwalteten Eisenbahnnetzes sich 
auf 12278,744 km belief. 

Nach BerÜcksichtigang der ErOffnuugstermine der neaerbanten Bahn- 
linien waren im Jahresdurchschnitt zusammen 11616,104 km Bahnen im 
Betriebe der königl ungarischen Staatsbahnen gegenfiber 10761,061 km im 

Betriebsjahre 1896. 

1) Die Angaben sind dem Antrage ana dem Beriehte dee kOnigl. nngariaeheii 

Haudelsministers über seine Tbätigkeit im Jahre 18B6 entnommen. (Yergl. Archiv (Ur 
Eisenbahnwesen 1887 S. t»7l fl.) 
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Es sei hier bemerkt, dab die Torontaler Lokaleiaenbahn am 1. Ja- 
nuar 1896 ans dem Betriebsbereiehe der kOnigl. lugarischen Staatsbahnen 
auBsekieden and seitdem von einer selbständigen Direktion vertreten werden. 

Die Linien der 

Szatmär — Nagybänyaer Eisenbahn mit 60,408 km 

Ffinfkirchen — Bareser „ , 68,073 „ 

Nagy-Kikinda—Nagy-Beeskereker Eisenbahn . y, 70,m „ 
sind bei der Ermittlung der Ergebnisse der königl. uDgarisehen Staats- 
babnen anfeer Acht gelassen worden, weil die Terwaltnng dieser Linien 
auf Rechnung der betreffSraden fiigenthtlmer erfolgt. 

Die von den Linien der königl. uiiuai ischcM Staatshalmc ii ahzweigendeu 
und die sich daran ansohlielsenden, theiis dem Staate, theils Privaten ge- 
hörenden Fiügellinien in der (Tesamnitlänge von 606,n8i km sind, da sie 
nicht dem öffentlichen Verkehre dienen, bei der Festste! lunu der dem 
öffentlichen Verkehr dienenden Linien nicht in Berücksichtigong gezogeu. 

Von oben genannten Flfigellinien bilden 63,586 km Eigenthom des 
{Staates, 496,045 km Eigenthom von Privaten und 67,050 km Eigenthnm 
Ton Lokalbahnen. 

Die Anzahl der Personen-. Post-, Gepäck- und Gepäck hei wagen ist 
auf 6 173 Stück gewachsen (5 930),*) es ist somit eine Vennehruug um 
243 Stück eingetreltii. Die Bcschatlunifskosten der am Ende des I3ericht.s- 
jahres vorhandeu geweseneu Per.soueu- und Gepäckwageu betrugen 
Äill9«-X;»:j,-4 fl. 

Die Anzahl der Lastwagen ist aaf 40 497 Stück gestiegen (39 485), 
erfahr somit eine Vermehrung um 1012 Stück. Die Beschaffungskosten 
der am Ende 1896 voriumdenen Lastwagen betrugen 76788 572,60 fl. 

Der Stand an Lokomotiven betrag finde 1896 im ganzen 2 027 Stflek 
(1865), der Stand an Tendern 1483 (1899). Die Lokomotiven wurden 
sonach um 162 Stück, die Tender um 84 Stück vermehrt. Die Be- 
«ehaffhngskosten beliefen sieh auf 61 847 686,91 fl. Aolser diesen Fahr- 
betriebsmitteln waren am Ende des Berichtsjahres 127 Stfick Schneepflfige 
flSB) und 2 Schneeschaufelmaschinen (2) mit den Beschaffungskosten von 
429211^ fl. vorhanden. 

Im .lahrt'.sdiirclisehnitt waren von den obenuenainiteii Falirzeuffeii 
IS'^J Lokomotiven (1 790), 5 694 Personen-, Post- und Gepäckwageu (5 354) 
und 40 214 Lastwageu (39 543) im Betriebe. 

>) Die in Kltauaefa steheadea Zahles »teilen die Srgebniise des Betriebs- 
jähre«« I8(fö dar. 

6* 
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Die königl. nngarisehen StMttababnen im Jahre 1896. 



Die eigenen Lokomotiveu haben im Berichtsjahre folgende Leiätuug 

verrichtet: 

bei Bilzflgeo 6 Ö96 201 Zagkm = 10,7i % ( 5 199 934) 

, PersonenzflgeD 14163648 , = 27,07 , (18168688) 

„ gemischten n. Omnibuszügen 10366666 , = 19.SS „( 9423901) 

, Last- und Militärzügen . . 21 108 382 , = 40,;« ^ (19 776Ü47) 

„ RegiezflgeD loU^BTo „ = L>.ni „ ( S()7S91) 

somit zusammen 52 274 172 Zu gkm = 100,00 „ (48 371361). 

Weiter versahen die Lokomotiven der köaigl. ungarischen Staats- 
bahnen noch folgenden Dienst: 

mit Vorspannloknmotivcn 1193 564 km ( 1 131650) 

Leer- und Probefahrten 3117031 , ( 2877108) 

Verschubstunden 1 imörA ä 4,5 Zagkm | ^^^»0-0 , ^^Q-AAQfi^ 
i-L 1* ^ j oo'>a>7n 1 - 1 6 603348 y, ( b3<4 63ö) 

Dampf haltestunden 833579 a 1«6 „ | ^ 

mit angeheizten Lokomotiven 1036750 « ( 843683) 

somit zusammen 11 950 693 km (11 226 979). 

Mit Hinzurechnung der oben ausgewiesenen Leistunji von 52 274172 
Zn|?ki1nnietor ergiebt sich sonach eine Gesammtleistung von 64 224860 km 
(59 598 340). 

Eigentliche Natzzagkilometer nach Abrechnung der Regiezagkilometer 
61 236 1Ü8 (47 666 828). 

Die Leistung der Wagen ist aus nachstehendem ersichtlich: 



Beseichnang der Linieu 
and der 
Wageneigeatbflmer 


Gettnng der Wagen 


Wagensehtkilometer 
im Jahre 

1896 1895 


Anf den eigenen Linien: 










Pertenen- nnd Poetw«gen 


49906197« 


486866604 




* n « 


78142188 


79866881 




Last- «.Kondukteorwigen 


1494409968 


1847449406 






808611196 


979486986 


Auf fremden Linien: 










Personen- nnd Postwegen 


19871998 


11960180 




Last- a.Kondaktettrwagen 


868066608 


989896886 
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Es haben somit die eigenen Per.souenwagen auf den eigenen Linien 
63 664 672 Wageuach.skni. auf den fremden Linien 4*21048 Waseiiacüskm 
mehr geleistet als im Jahre 18^)5; ferner haben fremde Personenwagen 
auf den Linien iler königl. ungarischen Staatsbahnen dem Vorjahr t;t!g<'n- 
über 3u"> ^>01 Wagenachskm mehr zurückgelegt. Die eigenen Last- und 
Gepäckwaqen haben auf den eigenen Linien 76 959 853 Wagenachskm, auf 
den fremden Linien 62 469 766 Wagenachskm mehr geleistet, schliefslich 
haben fremde Lastwagen auf den Linien der königl. ungarischen Staals- 
bahneu 29 112 210 Wagenachskm mehr zurückgelegt als im Jahre 1895. 

Nach dem ADgeffihrten haben sonach die eigenen Personen- und 
Postwagen 

auf den eigenen Linien 4990.'U276 Wagenachskm = 97.r>^ °/o 
, „ fremden , 12 371 228 „ = 2,42 „ 

daher zusammen 611402504 Wagenachskm = 100,oo Vo geleistet. 

Als darchschnittliche Leistung eines Wagens ergiebt sich sonach 
120901 Wagenachskm, oder anf einen Tag 330 Wagenachskm. 

Die eigenen Last- und Gepäckwagen haben zarückgelegt : 

auf den eigenen Linien 1424 409258 Wagenachskm = 8(\iR% 

^ „ fremden „ 352 06(;602 - 19. -l' „ 

daher zusammen 1 776 475 860 Wagenachskm = lOO/X) %• 

Es stellt sich somit die Leistong eines Wagens im Jahresdnrchschnitt 
auf 43466 Wagenachskm, sonach aaf einen Tag 118 Wagenachskm. 

Die Betriei).sansgaben betrugen im Jahre 1896 60226381,74 fl. Hierin 
aind die Aosgaben für den Betrieb der gegen l^rsatz der Selbstkosten 
▼erwalteten Lokalbahnen enthalten, während der als Ersatz der S^bst- 
kosten dienende Betrag, der von den betreffenden Lokalbahnen eingegangen 
ist, anter den Einnahmen in dem Posten «Versclüedene Einnahmen*" 
ersebeiot. 

<i» L'^'nüher dem Jahre 1895, in dem die Ausgaben 66 525 624,44 fl. 
aasmachten, zeigt sich sonach eine Mehrausgahe von 3 700 727.30 fl. = 
6.'i-> 'li*^ 'hre Begründaug theils in der Erweiterung des Bahnnetzes, 
th«Ü6 jedoch in der gröfseren Leistung findet. 

Die Zuuahme des Eisenbahnnetzes, sowie die Steigerung der Leistungen 
c;rgiebt die folgende Tabelle: 
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Die könig]. ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1896. 



Oesammtnett 

im Jahre im Jahre 

1896 1895 



-|- Zuwaeiii 

— Vennin« 

dernng 
im Jahre 

1896 



Proientsatz 

de8 Zu* 
wachse» im 
Talire 1896 
mit Be/.ae 
Mif das AaSr 
1895 



Durchschnittliche BetriebsiäQge 
in Kilometern 

(jesammtzahl der Zagkilometer 
(xahlende nnd Regie) .... 

Oesunmtsahl der Brattotonnen- 
kilometer in 1000 (saUende 
nnd Begie) 

Qesammtsnhl der Wngenaehskilo- 
meter in Hunderten (sahlende 
und B^e) 



11015,104 10 7til,uM 



52401626 ! 48 875(X>1 



18990656 18 »4 676 



S8061989 I 91861619 



+ 4026665 
+ 1666960 
+ 1700480 



8,38 „ 

7,1« » 



Es bat sonach die Betriebslftoge eioen Zuwachs xaa 7,91 Vo« die 
Leistung an Zogldlometern eine Steigernng um 8,39 */•> (ti6 der Brotto- 
tonnenkilometer eine BrhOhnng nm 12,66%, schliefsllch die Leistnug an 
Wagenachskilometern einen Zuwachs am 7,96% erfehren. 

Die Ausgaben für 1 km der dnrcbschnittlichen BahnläDge betrugen 
5185,17 II. (5252,R0), für 1 Zngkm 117,5 kr. (118,9), für 10(X) Bnittotkm 
44D,6 kr. (464,7), für 100 Wagenachskm 266,4 kr. (270,o). Bei Berechnuog 
dieser Einheitssätze sind nur die gezahlten Leistungen somit die Regie- 
leistungen al)gerechnet — berücksichtigt. 

Im Laufe des Jahres wurden in den] Budapester Ost- und West- 

Itahnhofp Akkumulatorfrillstationeii für WauLiilicleuchtuugszwecke t'rri(ditet. 
Diese beiden Füllstationen sowie die elektrische Beleuchtunc^sanlaire auf 
dem Osthuhiihote in Budapest beanspruchten im Berichtsjahre eine Ausgabe 
von 62o47.s7 Ii. 

Die Leistungen dieser elektrischen Anlagen betrugen: 
im Jahre 1896 . . 4 128 461 Hektowatt 
„ „ 1896 . . 3927442 „ 
somit im Jahre 1896 eine um 201 019 Hektowatt grOfsere Leistung als im 
Jahre 1895. Von der Leistung im Jahre 1886 entfällt auf die Akku- 
mulatorenffillstationen 245389 Hektowatt. 

Die Erzeugung eines Hektowatt kostete 

im Jahre 1896 ... 1,97 kr. 
„ „ 1895 . . . 0,99 „ . 
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ud stellt sich sonach im Beriehtojahre um 0^ kr. tbenrer; dies erscheint 
didncfa begrüDdet, dafe der Akkamolatorenbetrieb » auf die Leistnngs- 
eoMt lurflckgef&hrt — TeTfafiitiiilsiD&rsig grOfsere Kosten beansprucht, 
itb feroer der neu eingerichtete Betrieb der AkkamnlatorfBllstationen sich 
mtnrgemftfe thenrer gestaltete. 

Für Lokomotiv Teuerung wurde der Betrag von 4927 704,70 fl. 
(4507091.r>'') aufgewendet 

tür 1 Zugkm 9,427 kr. ( 9,318) 

, 1 Lokomotivkm 7,ü7h ^ ( 7,.%2) 

, 100 Wageoachskin .... 21,417 „ (2Lr,4()) 

„ 1000 Bruttotonuenkm . . . 35,452 „ (36,4!)3). 



Die Kosten der Brhaltang der Fahrbetriebsmittel sind ans folgender 
Zassmmenstelhmg ersiehtlich: 



BeteielimiiBg 
4er P»hib«triebsmittel 


Koitett der 

Erhaltung 

im 

Jabre 1886 




Koetea der 

Erhaltnng 

im 

Jahre 189ö 

:! 


1 


Vermeh- 
mng 
— Vermin- 
derung 

gefjenüber 

dem 
Jahre 1865 

fl. 


LokomotiTen und Tender . . 


3 2ia518.3« 


47,'i3 


3 l<J9ü73,u. 


49,Ti 


H- 23 446,18 




974 715,16 




017 5S.l,n-.. 


14,36 


-f 57 131,14 


•jepÄck- und Postwagen . . 


176 534,51 


2,57 


174 7(M),7o 


'J,71 


+ -33,7« 




2 424 040, ^o 


36,^2 


2 114ö89,aJ 


32,87 


309 151,46 


Mastige Fahrzeuge .... 


26 378,&H 


0,««' 


27 984,68 


0,44 


— 1 606,10 




6886187,4« 


100^00 


6484961,M 


10(Vm 


+ 888966,46 



Die durchschnittlichen Erhaitungskosten eines Fahrzeuges jeder Kate> 
gorie, sowie die Einheitssfttze für 1 Bahn-, 1 Zug-, 1000 Bruttotkm zeigt 
Daehstehende Tabelle: 



S^amd der 
Fekneoct 
m Jahres- 
ntfcachaitt 


Benennojig 
der 

Fahrbetriebsmittei 


die Krhaltnnicrskosten 
eines Fahrzeuges 
betrugen 

1896 1 1896 
fl. fl. 


auflBahnkm 
entfallen 

kr. 
1806 1896 


anf 1 Zvgkm 

entfallen 

kr. 

1886 1896 


anf 10^)0 
Bruttotkm 
entfallen 
kr. 

1896 1806 


1M4 
4114 

\ Vi', 


LekoBotiTen o. Tender 

Personenwagen . . . 
Gepäck- und Postwagen 
Last- 0. sonstige Wagen 


1 

1667,si 1787,if 
231,M 1 887,s« 
117,1!» 117,40 

60,96 64,19 


977*14 S97,ss 
88,91 85,26 
16,1t 16,v:i 

910^97 199,u 


6,s» 6,n 

1,90 1,92 
0,»1 0,36 

4,7» 4,S0 


S8,S7 96,99 
7,13 7,94 
1,24 1,13 

17,»9 17,SI 
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Die Angaben dieser Tabellen erweisen, dafs eine nennenswerthc Er- 
böbuni,^ der Erhaltungskosten nur bei den Güterwagen eingetreten ist; dies 
scheint durcii die stärkere Inanspracimahme begründet. 

Der dnrchsdiDittliche tägliche Reparatnrstand der Fahrbetriehsmittel 
drückt sich im Verbältniis zum Gesammtbeetande folgendermabeo ans: 

£i> waren durchäcbuittlich täglich in Reparatur: 

185H) 18S*5 

von den Lokomotiven 16,8% 17,6% 

„ , Personen-, Post- u. Gepäckwagen 8,8 „ iÜ,6 „ 

, , Lastwagen 5,5 „ 6,4 



Die Einnahmen aus dem Personenverkehr haben sich folgeudermaben 
gestaltet: 



Zuifgattung 


Wagen- 

UlM« 


Einnahmen im 
allgemeinen 


% 


Einnahme 

von einem 

Reifenden 

kr. 


Einnahme 

fOr ein 
Personenkm 
kr. 






1896 


1895 


1896 


1805 


1896 


1886 


1886 


1886 


BUittge . . . . ! 


I. 


1046m,si> 


771982,0s 


21,80 


17,7i> 


528 


440 


8,1s 


9,^8 




II. 


8 744 360,7S 


8 576 200,78 


77,99 


82,08 


258 


268 


2,0» 


9,0« 


1 


III. 


1(1 10U,46 


9 3t)8,ao 






36 


35 


1,46 


1,8» 




intam. 


4801168,0» 


4866881/M 


100/M 


10U,oo 


286 988 


9^ 


%tt 


Personen- und ge- | 
mischte ZUge . | 


L 

n. 


760202,» 
47665]0,M 


680774,ss 
4604844,» 


4,S7 
97,«4 


4,49 
99,» 


188 
87 


174 
84 


9,05 

1.» 


1,96 
IfSS 


IIL 


11848780,47 


10187841,(io 


68,1» 


66,18 


48 


88 


l,w 


j 1.M 




znsam. 


1786858d,9S 


16 36:i 459,97 


100,00 


100,w 


51 


47 


1.» 






I. 


1 806 055,i4 




7,7* 


7 m 


294 


256 




2,8* 


^ 1 


II. 


8 510 7Ül,26 


8 081 045,0'.' 




38,9» 


122 


121 


1,76 


.... 




lU. 


11 8fi2 868,9s 


10197889,»o 


51,06 

1 


49^11 


49 


88 


1,IS 


1 1|0» 


zusaiuiueu 


Zivil 




19 740 341,01 


95,49 


86/>7 


69 57 


l.« 


Ut 




HUitir 


1046818,» 


1084061,01 


4,51 


4,93 


94 


94 


0,78 


0,7« 




Bttsam. 


88815899.« 


90764402,n» 




100,00 


68 


58 


1,IS 
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£6 warde sonach ans der Befördernng yon Zivilreiseadeii eioe 

Einnahme in der Hohe von 22 169 686^41 fl. erzielt, 

was gegen die entsprechende Einnahme in 1896 von 19 740 841,oi „ , eine 

Mehreinnahme von 2 42U 345,40 fl. = 12,3 % 

bedeutet. 

Die Steigerung der Einnahmen betrug bei den Eilzfigen in der 

I. Wageuklasse 275 0IO34 fl. = 35,72 % 
II. „ 168049,96 „ = 4.r.f» , 

UI. , 711,86 , = 7,M , , 

bei den Personen- und gemischten Zügen in der 

I. Wagenklasse 68 487,66 fl. = 9,91 

II. j, 261 666,88 „ = 6,80 „ 
Ul. ^ 1664919,47 16^ 

Ueher die Anzahl der beförderten Reisenden und der von denselben 
zarückgelegteo Kilometern giebt die auf S. 67 aufgestellte Tabelle Auf- 
schlafs. 

Hiemach hat die Anzahl der Zivilreisenden 

im Jahre 1896 35 441 935 Personen 

, , 1895 34 318039 „ betragen, 

es sind daher im Berichtejahre 1128896 Personen 

mehr Reisende befördert worden als im Jahre 1896, was einer 8,8% igen 
Steigerung des PersonenverlEehrs entspricht 

Die Steigemng der Anzahl der Reisenden betmg: 
bei den £ilzfigen 

in der L WagenUasse 24 809 Personen = 14,i6 Vo 
« » n. „ 116941 , = 8,67 « 

, , UL , 1 1-^2 , ^ 4.,-, .. 

zusammen 141982 Personen = 9,86 Vt* 

bei den Personen- und gemischten Zü^en 

in der L Wagenklasse 19 QM Personen = 4,81% 
, , IL „ 156 192 , = 2,c)2 , 

, , m. , 806728 n - 2,96 , 

zusammen 981 964 Personen = 8,00 „ . 
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Die königl. augarisclien ätaatsbftbnen im Jabre 1896. 75 

Der Zawachs an znrOckgelegten Personenkilometorn belief eich: 
bei den Bilzfigen 

iü der 1. Wagenklas.se auf 3 622 82G Personeukm = 12,ii % 
, ^ II. , „6 Ö 12 544 , = 3,75 , 

r n III- n 18258 , = 2,79 , 

zusammen 10 243 628 Personenkm = 4^ % 

bei den Personen- nnd gemischten Zügen 

iu der L VVagenidasse auf 1 91 1 527 Persooenkm = 5,44 Vo 

« « II. , . 12908863 , = 4,47 , 

« n Ul. , , 182768Q9 n = 1^ « 

zusammen 88097199 Personenkm = 2,68 */•• 

In (It-r I. Wagenklasse wurden befördert 614iJ57 (571 101; Keiseiide 
oder in Huuderttheileu d<'r Gesainintbeforderuug 1,68 7o (l-^l t^**^ 
sammen 70 600 397 Personenkm (65 066 044) zurücklegten. 

In der II. Wagenklasse wurden 6 960 313 (6 688180) Personen be- 
fördert. 19.n4 % (18.89 %) der sämmtlichen Beisenden, mit 484274953 
(464 768 Ö46) Personenkm. 

Die ni. Wagenklasse wurde von 27866666 (27068766) Reisenden 
benatzt, oder in Hnodefttheilen der sftmmtlichen beförderten Personen 
76^ V» (76,48 V«), die zusammen 1006680724 (987386667) Personenkm 
znrteidegten. 

Militärpersonen wurden aufserdem befördert 1 116942 (1 086662) oder 
3,06 V, C8,otV«). 

Es wurde somit von einem Reisenden durchschnittlich zurückgelegt: 
in der 1. Klasse ein Weg von 115 (114) km 
• • M. • • n • 70 ( 69) , 
» n MI. „ , „ „ 36 ( 36) n • 

Die Einuaiime von einem Reisenden der drei VVagenklas.sen belief sieh 

im Eilzug auf 2.S6 (2,'J3) fl. 

bei Personen- und gemischten Zügen auf . . 0.'.i (0,47) ^ 
^ 8&mmtUchen Zügen im Durchschnitt auf . 0,68 (0,59) «. 

Die BInnahme fQr je ein Personenkilometer betrug: 

bei Eilzügen 2,22 (2,ii) kr. 

^ Pers<men- und gemischten Zügen . . . 1,99 (1,17) „ 

, sämmtiicheD Zügen zusammen .... 1,36 (1,25) „ 
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Die kttaigl. aii8:arisdie& Staatibahneu im Jahre 1896i 



Auf die Gestaltung der EioDahmen ans dem PersoDenTerkehr war 
eioe am 1. März 1896 ins Leben getretene Tarifreform von fiinflals. Diese 
Beform wurde bei dem Nahverkehr eingefQhrt und bestand darin, dafo die 
bis zu genanntem Zeitpunkte bestandenen und von der kilometrisehen 
Entfernung der Stationen unabhftngigen zwei Nachbarzonen in drei, mit 
den Entfernungen ron 1—10, 11—15 und 16 — 90 Kilometern in Zusammen- 
hang befindliche Zonen eingetheilt wurden. Es ist durch diese Beform in 
dem Naehbarverkehre keine Tertheuerung der R^sekosten eingetreten, 
nur bezüglich der Stationen, die zufolge der Neneintheilnns: in eine h^^here 
Zone fielen, hat der Fahrpreis eine mäisigu Erhöhung: oi laliieii. (ili'ich- 
zeitig mit dieser Ncueriinti wurden auch die Fahrpruist' für die 1. Wap:eu- 
klasse bei Eil- und Personeuziigen, sowie jene der II. Klasse hei Personen- 
zügen in der XIII. und XIV. Zone, sehlieiVlirh jene der II. und III, Khi>se 
hei Eil/ü^eii in der XIII. und XI \^ Zone unwesentlich erhöht. — Es niuge 
noch der Umstand erwähnt werden, dafs zur Ausgleichung der im Nachbar- 
verkehr eingeführten Erhöhung der Fahrpreise, in dem Verkehre wichtigerer 
Provinzstädte für den Nahverkehr ein&che und Rückfahrkarten zu er- 
mäfsigten Preisen ausgegeben werden. 

Auch die im Berichtqahre — als dem Jubeljahre des 1000 jährigen 
Bestandes Ungarns — in Budapest veranstaltete Hillenninmsausstellung, 
gab Veranlassung zu wesentltehen tarifarischen Verfügungen. 

Im ganzen wurden '255 716 Personen auiäl'süch der AuäStellung nach 
den Millenuiumäpersoneutarifen befordert. 

Allein auch der auf Gmn'd der gewöhnlichen Tarife abgewickelte 
Personenverkehr war im Jahre 1896 abermals grOfser als in den firfiheren 
Jahren und hat eine bisher noch nicht erreichte Hohe angenommen, wie 
dies aus nachfolgender Tabelle zu entnehmen ist, in welcher der auf den 
eigenen Linien der kOnigl. ungarischen Staatsbahnen, sowie der auf Rech- 
nung der kOnigl. uDgarischen Staatsbahnen verwalteten Linien bewältigte 
Personenverkehr seit dem Inslebeutreten des Zonentarifs zum Ausdruck 
gelangt; es wird hierbei bemerkt, dals der Zonentarif auf sämmtlichen 
Linien der konis;!. ungarischen iStaatshahnen am 1. August 1889 ins Leben 
trat, hingegen auf den Linien der Arad-Tcmesvärer Bahn erst am 1. Juli 
1890 und auf den verstaatlieliten Linien der j)riv. österreichiseh-un^arischen 
Staatseisenbahugesellschaft erst am 1. August 1891 eingeführt ist. 
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Bctriab«- 
jahr 



Ansahl 
der 
befSrderteii 
Parsonen 



Dnreh- Steigemag 

schnittliche gegenüber 
Länge dem Jahre 
der Linien 1H88 

km Pereonan 



Stei- 
gerung 
in 

"/e 



Anaahl der 

anf das 
Bahnkiloin. 
betörderteu 
Personen 



iSteigemng 
gegenüber 
dem Jahre 

mn 

auf (lag 
Bahnkilom. 

Personen 



im 


9140100 


7010 




18» 


18 151 110 


7376 


4011000 


1800 


21788800 


7868 


19648700 


1801 


96008600 


7445 


16868400 


18BS 


28871900 


7588 


19 731 100 


188S 


31 504 500 


7 592 


22 364 4'>> 


18»4 


32 583 lOtJ 


7 71 1; 


23 4 J3 OKI 


1^95 


34 318ax> 


7 t>-J8 


25 1 77 LKKI 


1896 


35 442000 


7850 


26301 900 



44 
18» 
185 
ai7 

245 
•J56 
276 
288 



1806 
1806 
9968 
8491 

8808 

414S 

4 20(1 
4 3S 1 
4 515 



509 
1669 
9185 
9608 

2 S42 
2900 

3 078 
3209 



tr; 



Hiernach sind im Berichtsjahre 1896 am 26801900 Personen oder 
*/• mehr als im Jahre 1888 befördert worden. 0 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr haben sich seit dem Be- 

l'-;;jhr*' IS?^*^ tV'.Iu'i'iKicrm afspn ^estalti.'t: 



Betriebs- 
jahr 



•innahme 

in fl. ö W. 
(einschliefel. 
Traneport- 
stener nnd 
Stempel) 



Sa eatftllt 
somit 

anf das 
Bahnkilom. 



Staigeningi 

gegenüber 
dem Jahre i 
1888 

I 

fl. 



gamng 
in 

•/e 



Steigernng 
gegenüber 
dem Jahre , 

1888 
fürlBahnlcm 

fl 



Steigerung 
geganttber 
dem Jahre 
1888 
auf das 
Bahnkilom 

0'» 



1888 
1880 
1890 
1801 
1809 
1B98 
1~<)4 
1695 
1896 



14199600 
16119900 
17068900 
18789600 

19 862700 

21 364 300 
23 309 400 
23 953 600 
26 dOl 900 



9085 
9078 
9810 
9517 
2619 

2 814 

3 017 
3 060 
3 414 



990800 


7 


48 


9 


9853800 


90 


975 


18 


4640000 


89 


488 


94 


5668100 


40 


584 


98 


7164 700 


51 


779 


88 


9 169 800 


65 


; 982 


48 


9 764(KX) 


69 


1025 


50 


12002 300 


89 


1379 


68 



Ein Vargleieh dar Aaxahl der befSrderten Personen in den Jahren 1888 und 
1895 ist deawegen nicht richtig nnd fuhrt zu falschen VorBtel!nne;eii über das An- 
wachsen des Personenverkehrs, weil im Jahre 1888 die Beisenden anders gezählt 
worden sind, als seit Einfühmng des Zonentarifs. 

Anmerlu der Redaktiao. 
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Die königl. ttagarüchen Staatsbahnra im Jahre 18B6. 



Während sciiiit die Liin^^e des Netzes infolf^e von neu eröffneten 
Linien von 7 01U km uiit' 7 ^50 kni i;estie^en ist, also eine Steigerung: von 
nur 12 "/o fTtulireii hat, ist die Anzahl der beförderten Personen für das 
Bahnkildineter von 1 :306 auf 4 516 gestiegen und hat somit um 
/ugenomnien. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr haben sich jedoch 
nur um 89 % gebessert. 

Die Einnahmen aus dem Gepäclitransport haben im Beriehtsjahr 1896 
den Betrag von 806972,03 (740091,86) fl. ergeben. Bs wnrden verfraehtet 
61041 (56 048) t Gepäck. Der zarückgelegte Weg ergiebt 8677704 
(8013 664) tkm. Der Weg. den eine Tonne Gepäck zurücklegte, war 
daher 143 (142) km. Die Einnahme für die Tonne Gepäck betrag 13,98 
(13,90) fl. Die Einnahme für das Tonnenkilometer 9,8 (9,2) kr. 

Die beförderte Gepäckmenue hat souarii einen Zuwat li> um 4 993t = 
8,9% erfahren, während die Einnahmen aus dem Gepäcktransport eine 
Steigerung um Gü 88Ü,ü7 tl. = 9,o Vo ergaben. 

Ans dem Frachtgutverkehr ergab sieb im Berichtsjahre: 
eine Gosammteinnahme von ... 67968817,r8 (69646779,4?) fl. 

von der auf den Eilgutverkehr . . 2 471866,80 ( 2 284 462.37) „ 

auf den Lastenverkehr 65517 450,G9 (60361310,60) „ 

entfallen. 

Es wurden vertrachlet: 

an Eilgutern 177 833 ( 164 460) t 

, Frachtgütern . . . 18 186 990 (17 3172Ö0), 

somit im gau/en 10 364 823 (17 481 710) t. 

Der von der gesammten beförderten Last znrflckgelegte Weg betmg: 

bei den Eilgfltem . . 27 052 876 ( 25 345 382) km 
„ „ Frachtgütern . 3 194 666 276 (2994 916 960) „ 

zusammen daher 3221719151 (3020262342) km. 

Es ergiebt sich somit beim Eilgutverkehr eine Steigerung um 
13373 t = 8,18 %, beim Frachtgüterverkehr eine solche u?ii H;9 740 t oder 
6,02% dem Vorjahre gegenüber. Es entfällt sonach auf das Hahnkilometer 
eine Verfrachtung von 2 389 1, ferner auf das Rahnkilometcr und den Tag 
6.39 t im Jahre 1896, während im Vorjahr die ent^precheudeu Ergebnisse 
2 233 t und 6,i9 t ausmachten. 
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£s betrag die Ripnahme für eine Tonne im Jahre 1886 beförderten 

Eilgates 18,90 (13,80) fl. 

FraehtgnteB 8,60 ( 3,49) „ 

▼on Eil- and Frachtgat darchaclmittlich 3,70 ( 8,66) „ 
die Buinahme für ein Tonnenkilometer 2,ii ( 2^) kr. 

Der Weg, der von einer Tonne zurückgel^ wurde, war im Jahre 1896: 

bei Eilfijut . . 162 (154) km 

^ Frachtgut 176 (173) „ 

voD Eil- und Frachtgut zusammen . . . 176 (172) „ . 

Die Mehreinnahme aus dem Eilgutverkehr betrug 187 404 fl. oder 
8LäV§ der Einnahme im Vorjahre. Die Steigerung der Einnahmen aus 
dem Frachtgäterverkehr beziffert sich auf 5166131 fl, odw der 
entspreebeDden Einnahmen dee Jahres 1895. 

üeber die allmftUiche Steigerong des Gfiterrerkehrs (£0- nnd Fracht- 
gut) nnd der aas ihm sich ergebenden Einnahmen seit dem Jahre 
1891, in welchem Jahre dorch die VerstaaÜiehang der priv. Osterreiehisch- 
nngarischen Staatseisenbahngesellschaft das Nets der kOnigl. ungarischen 
StaatsbalmeD auf die jetzige Ansdehnong gebracht «arde, ergiebt sieh aus 
nebenstehender ZosammensteUang. 



Betrieb^ahr 


Verftaehtete 
Ofltermenge 

t 


Einnahmen 
6. 


1881 


15070078 


52814200 


1898 


15647400 


64400900 


1883 


16664600 


59684400 • 


1894 


17147100 


61988600 


1895 


17481700 


68645800 


1896 


18864800 


07 980 800 



Es mofe hierbei bemerkt werden, dafs die Ergebnisse der Arad- 
Temesrirer Bahn, der verstaaüiehten Union der priv. Asterreichisch-unga- 
risehen Staatseisenbahngesellschaft, der Brod— Bosnisch-Broder Bahn und 
d«r auf eigene Beohnong der königl. angarischen Staatsbahnen verwalteten 
Bahnlimen o. zw. der Banröve— Ozder, der BekefOldsvir— Bökeser und der 
Zagorianer Bahn, die in den in vorstehender Tabelle erwähnten Jahren 
tkeilweise abgesondert ausgewiesen waren, in den Mengen der beförderten 
Frachten und in der Summe der Einnahmen inbegriffen sind. 



Digitized by Google 



80 JMe konigl. viig«iiMh«n Staatsbahneo im Jahre 1896. 



\^'\^' (; , :( Ml III t -> ' II :i !' !i IM 1' M 'i it"i! -^i'i'li ilrni liivhcr \ nL'''"fn!!rt''ii 









-f Mehr-, 




% 




Im 


Im 


— Minder- 


der Qesaaimt- 


JUUU Wl III c u 


Betriebsjabre Betriebsjabre 


einnähme 


einnabme 




1806 


18! >6 


gegenüber 1695 








11. 


Ii. 


fl. 


1896 


1895 


MW dstii * 












PenonenTorkehr . 


93160686|4t 


19740841,01 


42429846,40 




22^ 


Militirtnnsport. . 


1046318,30 


1094061,01 


+ 22169,» 


1,07 


1." 


G^lekTerktthr . . 


806972,08 


740001,S6 


+ 66880^7 


0,0» 


Oys» 


Eilgtttermkehr . . 


S 471 866.89 


9384462,87 


+ 187404,fl0 


2,M 


%u 


Fnehtgüterrerkehr 


65617480,« 


60861 816,m 


4-5166 184,00 


66,«» 


67,1* 


TenchifldeBes . . . 


6 222 001,';7i 


6 384 463,415 


+ 88754P,2« 




6,01 


zasamiuen . . 


^ 234 190,»95 


ÖD 534 726,36i 


-f8ÜU9464,«iu 


l(X),(w 


100,00 



Die GeBammteinnahmen haben sonach dem Voijahre gegenfiber eine 
Steigerung nm 8699464,68 il. oder 9,73 */o erfahren. 

In den einzelnen Verkehrsgattnngen ergaben sich folgende Steigemngen: 
beim Personenverkehr (einsehliefsHch Jlilitärtransporte) nm ll«6iVo 

, Gcpücktransport „ 9^04 „ 

„ Eilgüterverkehr . 8,20 ^ 

„ Fracht8:ütertraiisport . „ " 8,r»4 „ 

bei den verschiedeoeu EiDuabmen „ 15^ , 



Sinnahmen 


Gesammteinaabm e 
fl. 

1896 1895 

1 


SinnabmeQ auf 
1 Bahnkm in 11. bei 

einer dnrchschnitt- 
licben Betriebsiänge 
im Jabre 

18% von 1895 von 
7 84li),m km 7 ä^.vukm 


ana d«m PeiBoiiftiiTerk«kr . . 
« OepiekTerkehr . . . 
. EU* Q. FrsebtTerkehr 


28215809,« . 90764402,00 
806972,00 740091,10 
67989817,08 | 62646779,47 


2957,49 2682,81 
108,00 94,00 
8661,99 8001,»» 


mHunmeii 


93012189,» 1 84150373,0» 


U731,u 10760i94 


Verechiedene» 


2 431 171,CH».'. '2 !*S^.3h-, 


309,71 Hü9,^^i 




94 443 361,1» 86570 201,^:. 


12ü31,aa 11060,-<s 
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EinDahmen 
Mf 1 Bfthnkm 


EinnahmeD 
ftof 1 ZagluD 
kr. 


EiDDahmen 
fttr je 1000 
NettotoBiiMlai 
kr. 


Einnahmen 
fflr je 1000 
Brattotim 
kr. 




1096 1895 


1886 


1886 


1896 


1896 


1886 


lrt96 


















aas dem: 


1908,6» lÖ34,u 


43,3 


41,i 


162,3 


162,3 


96,1 


99,7 


PersooenTerkebr 


90,07 95,1t 


2,0 


2,1 


7,T 


8,4 


4,7 


6,1 


Militärtraasport 


60^ 68,78 


l,« 


1,* 


6.» 


6,1 




8,8 


GepäokTMfcihr 


31S,M 21S,9» 


4,* 


4,9 


18,t 


18,B 




IM 


BUgttterrarkdir 


666an 6600,M 




U8,9 


491M 


486,s 


aeiM 


80M 


FraAhtgMerrarkdur 


68IWM 600|K 




IM 




44,1 




97,» 


YmekiadeaM 


8467,«» 8890.M 




188,» 


718,7 


786,1 


484,» 


468,» 


nuan»« 



Wie bereits ol)en erwähnt, euthäJt die Reihe „Verschiedenes'" den Betrag, 
der v(»n den gegen Ersatz der Selbstkosten verwalteten Lokalbahnen als 
Vergütung geleistet ist. Wenn dieser Betrag in Abschlag gebracht wird, 
so ergiebt sich die Einnahme, die die eigenen Linien der königl. unga- 
rischen Staatfibahoeu and die für ihre Rechnung verwalteten Bahnen 
erzielten. 

Diese Einnahmen gestalteten sich wie folgt: 



Einnahmen anf 1 Nntz- 
za^kin in kr hei einer 
Anif^h' von Natzzagkm 
im Jahre 


Einnahmen auf 1000 ßrutto- 
tonnenkm in kr. bei einer 
Anzahl von 10(X) Brntto- 
tonnenkiu im Jahre 


Einnahmen auf KXKt Wagen- 
achskni in kr. bei einer 
Anzahl von loai Wagen- 
achs km im Jahre 


1^; von 
44368 441 


1896 von 
48814182 


1896 von 
18890986 


1896 von 
11680986 


1886 von 
21166157 


1895 von 
19768880 


62rS 

1,« 

ISM 


49^ 
148«l 


180,1 
6|> 
887,4 


179,3 
6»4 
540^* 


109,7 

8,4 

891,4 


106,1 
8,t 
817^ 




19(M 


718,» 


796,6 


484^ 


486,» 




1 






11,4 


19^ 


SIS,» 


906,1 


788,4 


747/1 


446,4 


488,4 



6. 
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Die kSidgl. QiigwiuhMi SttwülMhiiMi im Jthn 1886. 



Die Einnahme im Jahre 1896 betrag: 



f&r 1 PenoneniLm . . 


1,87 


C 1^) kr. 


1» 


1 Person .... 


68,60 


( 68,65) . 


»» 


1 GepSektonnenkm. 


9,97 


( 9,23) „ 




1 Tonne Gepäck . 


. IdOM 


(1820,46) , 


» 


1 Frachttonneokm . 


2,10 


( 2,07) , 




1 Babnkm .... 


. 12031,22 


(11060,88) fl. 


« 


1 Nutzzugkm . . . 


212,9 


( 205,1 ) kr. 


1» 


1000 Bruttotkm . . , 


782,6 


( 747,6) „ 


n 


1000 Wageoachskm 


446,4 


( 488,3) 



Das gesammte Anlagekapital belief sich im Berichtsjahre ohne Hinzu- 
reehnnng der KnrsTerlnste, femer ohne BerfieksichtiguDg der in Verwaltung 
der priT. Kaschan— Oderberger Bahn befindlichen Linie Gsisza^-Zwardon 
mit ihrem Anlagekapital von 2205304,17 fl. und der im Bau befindlichen 
Linien mit dem Anlagekapital von 9448876,85 0. auf 790117009,io 
(778719799,78) fl. 



Hiervon entfallen aaf: 

BaaberstelloDgen .... 
Fahrbetriebsmittel . . , 
Schiffsbctriebsmittel . , . 
Eiuri(:htungs<refieiKstände . 
Zinsen wäbreud der Bauzeit 
Beservefoodä 



698 3'24 799,Püfi 
140483 221,24 
1215 072,^H 
15 705 669,74 
34263 009,655 
125 235,77 



(594 364 342,575) fl. 
(133 580 767.52 
( 1 25(] 4a;),07 
( 15 022 386,70 
( 34 266:M2,675j 
( 229 520,28 



zusammen 

10t Hinzurechnung der Kursverluste 



790117009,10 
140465S1&,81 



(778719799,78 
(140465215,81 



ergiebt sieh ein Anlagekapital von 980 682 224,91 

Wenn von den Gesammteinnabinen mit . . 
die Gesararataiisgabeu im Betrage von . . . . 

in Abzug gebracht werden, ergiebt sich . . . 



fl. 



fl. 



(919185015,53 

. 98 234 190,^'J6 fl. 
. 60 226 381.74 , 



. . . 38007809,155 „ 

als Betriebsüberschufs. was einer Vcr/insniig von 4,8t (4,24) des Anlage- 
kapitals ohne Hinzurechnung des Kur8veriui<tes entspricht. Mit Berück- 
sichtigong der Kursverluste ergiebt sich eine Verzinsung von 4,0d (8,59) */•• 
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Oie Gotttanlliahii im Jahre 1896.0 



1« Bahnliijs«. 

Die Betriebslftag« (266 km) ist anveräadert geblieben. Im Bau be- 
finden sich noch die ZweigUnieD Lazero^Immeosee und Zug— Goldaa. 

2. Anlagekapital. 

Am 31. Dezember 1^6 betrag das Anlagekapital der Gotthardbahu: 

an Beihilfen 119 00(HXX) Fres. 

„ einbezahlten Aktien«) .... BOoaJOaD , 
, Obligationen 105 870 000 „ 

zusammen 274 870 000 Frcs. 
daza an BaafoDds (aas Fondszinsen) 1 114 902 , 

aberhaapt 275 984 902 Free, 
davon ve rwendet 264686261 , 

bleiben verfUgbar*) 11298651 Frcs. 
8. FiaanzieUe Ergebnisse. 



Einnahmen 


1895 
(986 km) 


1896 
(966 km) 


überhaupt 
Frcs. 


in «/o 


ftberhaupt. 
Pres. 1 


« Gep&ck- und Güterverkehr . . . 


6 889 916 
108S7 600 




5 805018 34,17 
1048089Ö 61,« 


yerkelirseiBnalin6& 


157S7S16 
696 SOS 


96.n 
4,»» 


16966908 
700660 


4,18 


OMtmmteinnahmen 


16492818 1 100^ 

1 


16996668 


10(Veo 

• 



») Vsijgl. Die Oatthardbahn im Jahre 1895, Archiv 1897 S. 90 u. flf. Die nach- 
stehenden Antoben sind dem fliofaadzwanzigsten Geschäftsbericht der Direktion nnd 
des VerMaliuDgsrathes der Gotthardbahu, ujifASsend das Jahr 1396, — Lasern 1897 



') Oesammtaktienkapital 50 000 000 Frei. 

Eioschl. 16 539 519 Frcs. für noch nnToUendete Banotyekte ergiebt sieh ein 
PaMiTsaldo von 624086B Frcs. 

6» 
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Die GotthMdbalm im Jahn 1896. 



Von der Verkehrseinnahme kommen darchschnitUich im Jahie 
1886 (gegenfiber 18d5): 

auf 1 Babnkm (nind) . . . 61895 (59126) Free. 

« 1 Zngkm 5,85 ( 6,74 ) „ 

„ ITaK(rand) .... 44497 (48069) „ 

Gegenüber dem Vorjahre sind die Transporteinnahmen um 3,48 V« 
gestiegen, der Thicrtriiiisport ergab eine Miodereinuahme von 254515 Frcs. 

Das Moiiatserträguils stellte sich im Jahre 1896: 

am höchsten im Oktober aaf . . 1 639 008 FrcB. 
„ niedrigsteo , Januar „ . . 1074937 „ . 

Die monatlicbe Dnrcbscbnittseinnahme ergab im Jabre 1896: 
1416 297 Frcs. (gegen 1310626 Frcs. im Jahre 1896). 

Die Einnahme im Personenverkehr betrug im Jahre 1896 (gegenüber 
1895:) 

für 1 Bahnkm (rund) . . . 21823 (20 263) Frcs. 

„ 1 Person 3,40 ( 3,82 ) „ 

, 1 Personenkm .... 6,74 ( 7,00 ) Cts. 

Jeder fieisende dardifohr dnrchscbnittlich: 

im Jahre 1895 47,S8 km 

„ „ 1896 50,47 . 

Im Fnirhtgutverkehr (Guter alier Art) betrag die Einnahme im Jahre 
1896 (gegenüber 1895): 

für 1 Bahnkm (rund) ... 35837 (34 415) Frcs. 

„ 1 Gütertonne 10,!i'j ( li.u)) „ 

« 1 GaterUm 7,43 ( 7,38) Cts. 

Jede Gütertonne durchfuhr: 

im Jabre 1895 160,80 km 

1896 146,93 „ . 

Die Gesammteinnahme ') ergab für 189ti '!;ri,'en 1895): 
für 1 Bahnkm (rund) ... 63893 (61740) Frcs. 

, 1 Zugkm 6,11 ( 5i»» ) , 

, 1 Lokomotivkm .... 4,87 ( 4,86 ) « . 

Die Ausgaben betrugen im Jahre 1896 (gegenüber 1895): 
überhaupt 9977 703 (9002604) Frcs. 

*) EiatcU. der Einnahmen ans Tersehiedenen Qaellen. 
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Davon entfielen (in Prozenten): 







1896 


1896 


aaf allgemeine Verwaltung . 




. . ö,r>4 Vo 










23,35 „ 


„ Stations-, Expeditions- u. Zugdienst . 22,19 ^ 


22,35 - 


U n w\ V* f9 1 A w\ n V 






34,53 „ 






83,15 Vo 


85,45 % 


y, verschiedene Ausgaben 






I4,fi5 „. 


Die Ausgabe betrug: 




1895 

— — 


1896 


für 1 Bahnkm 


Fres. 


33 844,37 


' 37 510,16 


- 1 Zngkm 


n 


3,2940 


3,5847 


^ 1 Nutzkm 


n 


2,C972 


2,9257 


„ 1 Lokomotivkm 


V 


2,3H42 






Cts. 


11,11 


11.95 




n ! 


1,79 


1,91 


in Prozenten der Betrieb.scinnabnie . 


% 


54,8*2 


58,71 


a ^ n Transporteinuahme 




57,24 


61,27 


Der üeberschufs ergab: 








im Jahre 1895 . . 




. 7 420214 Frcs. 


dagegen „ „ 1896 . . 




. 7Q1786Ö 





An Dividende sind vertheilt: 

im Jahre 1895 7,4 «/o 

dagegen „ „ 1896 6,8 ^ , 

4. Rollmaterini und dessen Leistungen. 

Am 31. Dezember 1896 waren im Bestände: 
114 Lokomotiven (mit 358 Triebachsen), 
219 Personenwagen ( „ 482 Achsen und 8 006 Plätzen), 
36 Gepäckwagen ( „ 72 „ „ 356 t Ladegewicht), 
1 323 Güterwagen („ 2646 ^ „ 16 270,5 „ „ ), 
70 Dienstwagen ( „ 140 „ „ 715 „ „ ). 

Die Ausnutzung der Sitzplätze der Personenwagen (in Prozenten der 



Gesammtzahl) ergab: 1895 1896 

für die I. Klasse 22,41% 21,36% 

^ r II- ^ 26,95 „ 28,66 „ 

. n III. „ 26,57 „ 28,70 „ 



durchschnittlich . 26,05% 27,r,5%. 



Dia OottbndlMhB im Jahre 1896. 



Die AiUDQtzung der Tragkraft der Gfiterwagen betrug: 

im Jahre 1895 34,68% 

dagegen , ,1896 34.» 

Das Eigengewicht der Wagen ergab im Jahre 1896: 

für 1 Personenwagen 18,18 t 

„ 1 Gepickwagen „ 

n 1 Oaterwagen 7,08. 

M 1 Dienstwagen 4*86 »• 

Die Leistungen der Betriebsmittel aul den eigenen Linien in talir- 
planmäfsigeu und Souderzügeu betrugen:') 



1895 



1896 



an Zugkm 
y, Achskm 
„ fiohtkm 
. Beiaikm 



2 731 479 2 773 464 

809Ö7 654 I 83429628 

6080C5794 > 521668485 

128(^967 181099996 



Die Gesammtansgabe für den Fahrdienst (ohne Abzog der 
Rflckvergfitoog) betrog im Jabre 1696 (gegen 1895): 

für 1 Lokomotivkm .... 92,295 (87,507 ) Cts. 
„ 1 Wac^enachskm .... 4,265 ( 4,or.2i) „ 
„ 1 Rohtkm 0,6823 ( 0,6523) „. 

B. Verkehrsverhältnisse, 
a) Personenverkehr: 



Zahl der beförderten Personen . 

davon in I. Klasse . . . 

j» M. „ . . . 

„ III. „ . • • 

Zahl der geleisteten Persooenkm 

davon in I. Klasse . . . 

n II. 

. m. 



Tl 





1896 


1896 


Anz. ' 


162441^ 


1706754 


•/. 


5,81 


5,05 


» ( 


23,16 


21,86 




71,B8 


7B,09 


Anz. 


76963691 


86 232 587 


•/• i 


13,17 


12,03 


• 


32,03 


30,36 


i 


54,^0 


57,61 



1) Nach Absug der Leistnngen fflr die MaterialsUge and auf der Strecke 
Schweisar Ore&se bis Laino. 
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1C»7Q 




1 

, . Frcs. 


5 389 916 


5806013 


davon in I. Klasse . . 


. . Vo 1 


2o,49 


22,18 


«4 1 i • m • • 




0(,64 


3o,49 


. III. r . . 


1 


OÖ,8/ 


455,33 


DarcbscbnitÜiche £iDDahme für 1 Person: ' 








Frcs. j 


14,67 


14,!>8 


IL » 




5,39 


5,62 


III. « 


^ 1 


1,80 


1,97 


Aaf 1 Personen km entfalleu . 


. . Cts. 1 


7,00 


6,78 



I 



Die durchschnittliche Fahrt eines Reisenden betrug im Jahre 
1896 (Regen 1896): 

in 1. Klasse 120,3.^ (117,i7) km 

.11. . 70,08 ( 65,54) „ 

. III. r, 39.77 ( 36,30) „ 

Der Ertrag aus Personenverkehr ist gegen das Vorjahr um 7,70% 
gestiegen. 

b) Güterverkehr, 

Die Zahl der beförderten Gütertonnen ist von 825 002 auf 873100 
gestiegen. Unter den Haupttransportartikeln kommen hinsichtlich des 
Gewichtes auf Lebens- und Genufsmittel 43,%%, auf Baumaterialien 
16,69% und auf Metallwaaren 10,90% der Transportmenge. 

V^on den beförderten Gütern entfallen (in Prozenten der Gesaromt- 
tonnenzahl) nach den 4 Uaupttarifklassen im Jahre 1896: 

auf Eilgut 4,36% gegen 4,79 % im Vorjahre 

„ Stöckgüter 6,i5 „ „ 5,16 „ 

„ gewöhnl. Wagenladungsgüter 29,75 „ ^ 27,07 „ ,. 

^ Ausnahraetarifgüter . . . 60,74 „ „ 62,3ft „ „ 



n 



Der Hauptverkehr erstreckte sich im Jahre 1896 (1895): 

auf Italien— Schweiz mit 393121 (352 336) t 

. Deutschland, Belgien und Holland— Italien mit . 125 776 (153 109) « 



Google 
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88 IHe OotthMdtahB in Jthre 1896- 

Die Einnahmen ans dem Gütertransport sind am 4,13% gestiegen, 
der Dorchecluiittsertrag för 1 tkm stellte sich: 

im Jahre 1896 auf 7^3 Cts. 

1. 189B 7,38 „ 

1894 „ 7,10 

6. ünfiUl«). 

Im Laufe des Berichtsjahres fanden statt: 

6 Bntgleisiingen (3 in AnsweichnDgen), 
2 ZnsammenstOlse (auf Stationen), 
71 sonstige ünftlle. 

Dabei wurden: 

1 Bahnbediensteter sowie 
3 fremde Personen getödtet und 
67 Babubedienstete verletzt. 



7. Personalbestand. 

Im Jahresdarcbschnitt 1896 waren an Betriebsbeamten nnd Arbeitern 
bescb&ftigt: 



bei der allgemeinen Verwaltung . . 


166 


gegen 


164 im Voijahre 


, M BahnaafsichtundUoterhaltang 


963 


w 


looa , . 


beim Stations-, Expeditions* n. Zng- 










941 


Ii 


881 „ 




896 


M 


386 . „ 




642 


n 


581 „ . 




6 


n 


6 , „ 



zusammen 3 002 gegen 8 008 im Voijahre. 

Davon waren: 

Belriebsbeanite 1 546 gegen 1 504 im Vorjahre 

Arbeiter im Tagelohn .... 1456 „ 1504 „ „ 



£8 kamen anf 1 Bahnlwilometer: 

an Betriebsbeamten 6,81 gegen 6^66 im Voijahre 

» Arbeitern 6,47 , 5,66 „ , 

zusammen 11,28 gegen ll,8o im Vorjahre. 

Einen XJeberblick Aber die Betriebsergöbnisse der Oottbardbahn in 
den Jahren 1884—1896 bietet nachstehende Zusammenstellung: 

(Durchschnittliche BahnlAnge 206 km) 
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Geleiatete 


Oesammt* 


Jahr 


Personen- 
kilometer 


Gütertonnen- 

, kilometer 

1 


Einnahmen 


Avagaben 

1 




in Tausenden (rand) 


für 1 Babnkm (Frcs.) 


1884 


44015 


79681 


89689 1 189B8 


1886 


46086 


87886 


89594 


19028 


1686 


48437 


82742 


38230 


19892 


1867 


46 708 


107 Ö05 


44 560 


2t) 782 


im 


51 818 


H f2 276 


45 319 


22662 


1889 


5.M664 


113 363 


49 603 


23 540 


189t) 


62 862 104 728 


49 573 


25 92»j 


18dl 


64 280 


105073 


50875 


28 224 


1898 


66 327 


117 609 


54 255 


29057 


1893 


68964 


185961 


66906 


81106 


18M 


76605 


180688 


60887 


88768 


1616 


76964 


197898 


61740 


88844 


1896 


86S88 


180806 


68886 


87610 
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Die Eisenbahnen in Franlcreidi 1895/) 



Die nachstehende TJebenieht Aber die Hanptbetriebsergebnisse der 
französischen Bisenbahnen im Jahre 1806 ist den amtlichen Verftffent» 
lichnngen für 1895*) nnd den Betriebsberichten des Staatsbahnnetzee nnd 
der Bahnnetze der 6 greisen Bisenbahngesellschaften für das Jahr 1805 
entnommen. 



Gegenstand 



1894 



1896 



Oeaftmmtiiets*) 



B«triebillBg« km 

dtTOB «DifaUea: 

Mf Hauptbahn«! . . . • • 

„ Lokalbahnea ,. 

Anliffskapitol Fres. 

davon kommen (einbesahlt): 

auf Aktienkapital ^ 

n Obligationenkapital « 

Betriebsergebnisse: 

Mittlere Betriebsläuge km 

a) Personenverkehr (jr- = 

Beförderte Personen Anz. 

Geleistete Personenkm .... 

Roheinnahme (ohne Steuer): 

TOD Peraonen Fre«. 

u NabeiittinaalimMi (aeeeimüres) „ 



89988 

86206 
8780 

16 78S 800000 

1 1589 797 B97 
11787031883 

89604 

856 928 857 
104U4 384 824 

408494 792 
114178810 

683 668188 



40186 

36 '_>96 
8888 

16948600000 

1 649 248 347 
119ülft76&31 

40 080 

369 917146 
10030 307 622 

420042802 
191018849 

641061644 



i) Vergl. Archiv 1896 S. 914 u. fif. Die Eisenbahnen in Frankreich 1894. 

Statistiqae des cbemins de fer fran^-ais au 31. däcembre 1896. Documenta 
priadpMX, Psris 1896| und Doenmoats difsn» Psrii 1806 und 1887. 

*) Baaptbahaea and Lokalbahnea laaammen (ohna IndostriebilineB). 
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Gegenstand 




'1 
Ir 


1894 i 1895 
Oesemmtnets 


h) Güterverkehr t^p. v.): 




•i 
1 


1 

1 




Befdrderte Gflttrtoiuien .... 


t 


I 


10B2S6680 1 


106116680 


Gdeifltete Gntertonnenkm . . . 


tkm 


.1 


19600688666 


19969686000 


Bebcinnnlinien: 




1 






Frei. 


1 


667010980 1 


674077067 




m 


1 
1 


86866866 


84408196 


snMamen 


m 


1 


609874876 


706486168 


c) Sonttige EionahmMi (dWenee) . 


fl 


1 
i' 


18668089 1 


18891960 


Um I iitiiiiii H iliiH p ii ^ ^ ^ ^ . 


m 


1 

1 


1 9109010(16 ' 


1966168067 


N6bCMiMBfthlD€ll fM1IM€S) 




-1 


«M m Oll , 


17968961 

mm tfW AVA 


GeMunoiteinnnhnien 


n 


ji 


A flVA wvV VW 

1 


1989681 818 

m m9m W* vftw 




m 


1 








m 


1 


17972496 ' 


16964171 




» 


1 


700796694 


660869418 

VW VW WMF 


Ü0b6Vtdl1lh • • . 






649980716 


688971906 


Ansfirftbe 


% 


i 
1 

i 


66,7 


64,T 








Jlittlere Fahrt: 




1 








km 


i 


29,4 


29,3 




• 




181.7 




Dnrch*chnitt*iprträiT ■ 










für 1 Personenkm . . 


Cts. 






S.M 




fl 




6 23 


6.19 


ijcw icuaiuiiici . 






1 




TaAk Am n# 1 VATI 






in 4fM 


10607 

•w wn 




m 




96484 


96797 


Srafldm Wupan flBr SilTWkshr^ • « 


n 




16844 


16471 




w 




960160 


968488 


Gelebtet wurden: 






■ 






Ann. 




860996661 


864887670 








1180681814 


1906690911 


Svnitige Wngenkm (BilTerkebr) . . . 


• 




628 542 928 


65OLM0000 








6468406998 


3 492125063 


flberhMipfc Wegenkn 


« 




6986688066 


6860666874 


Ii betrogen (in Proi. der Betriebteinneknien): 








Sinnabme im PerionenTerkebr . . . 


Vo 




42,« 


; 42,- 




» 




86.» 


66^ 










1.» 
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Die Bitenbalinea in Frankreich 1896. 



Gegeattand 1 


1894 j lödö 


Gesammtnetz 


Auf 1 Betriebskmt) entfallen: 


! 






_ ' 


V8T04 8481ID 






18665 18481 






16049 16964 


Verhältnif. von i"^^ - . . . 
Sinaalime 




56,« 58.« 



Nachstehend folgen eine LäugeniU)ersit:ht des französischen liisen- 
bahnnetzes und die Betriebsergebuisse der einzelneu Bahnnetze für die 



Jahre 1893 und 1894. ' 

I. Ungen.*) 

Oer Gesammtnmfaiig des fnnzOsUebtti fiise&bahiiiietzes betrug am 



31. Dezember 1895 (gegeoflber 1894). ^ 


1894 


1896 




i 


Kilometer 


a) für das eoropftiscb 

b) „ Algier«) . . 

c) ^ Tunis») . . 

d) „ die Kolonien 


e Frankreich') . . 

1 

1 

• ■ • • • • • 


40206 
2933 
333 
603 

102 


40453 
2933 
406 

603 

102 




zusammen | 


44177 ! 


44497 



;i 

Die Länge des Bahnnetzes des enropftiscben Frankreich vertbeUt 
sich in 1895 (gegen 1884) wie folgt: 



M Die Antraben liezieheu »ich auf die Hauptbahnen. Der BechnnoK liegen 
EU Uruude nach den Documeuts divers 1096 und 1897: 
fBr 1895 = 86 940 km n. 1246 476 958 Free. Einnahme n. 667940981 Free. Ausgabe, 
n 1894 S 86971 , « 1S128614S9 , » « 671081774 « » . 

*) Vergl. ArohiT 1896 S. 916 u. ff. Die naehfolgenden Angaben sind der Star 
tistiqne des cbemins de fer fran^aif an 81 l -eembre 1894 and 1895. Docnmeata 
principaux Pari» I80r< entnommen. Etwaige Ahweiclinngen gegenftber den fr6herea 
Angaben beruhen auf ilcii neueren statiatiecbea Mittbeilaogen. 

3) Mit Industriebahnen (227 km). 

«) „ m ( 28 „ ). 

^) , 86 km Hafenbahn. 
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1894») 


1 8 9 


5'J 






Es waren 


im Betrieb 


im Bau 


im Betrieb 


im Bau 








Kilometer 


Kilometer 


I. 




2 631 


140 


2 630 


140 


II 
11. 


Prirat bahnen : 












i> 


^ A Tti K fi K t1 


3 649 


43 


3 677 


17 




2. 


Ostbahn 


4 610 


155 


4 518 


147 




3 




5 428 


459 


5 448 


447 




4 


Paris-Orleansbahn 


6 734 


519 


6 736 


617 




5 


Faris-Lyon-Mittelnieerbahn') . 


8 729 


674 


8 759 


644 




6. 


Südbahn 


3 142 


606 


3 148 


601» 




7. 


Pariser Gürtelbahn (r. ü.) . . 


17 




17 






8. 


Grofse Pariser Gürtelbahn . . 


110 




110 






9. 


Linien verschiedener kleinerer 














(reseilscbaften zusammen') . . 


957 




957 






10 


Industrie- und sonstige Bahnen 


227 


17 


227 


17 






zusammen II 


33 5<t8 


2 173 


33 592 


2 389 


III 


Nicht konzes^ionirte Bahnen: 








1 






zusammen 




1* 

u 




u 




Insgegammt Eisenbahnen, welche 














dem Staate gehören oder an ihn 














zurückfallen müssen 


36476 


2 619 


36 564 


2 535 


IV 


Bahnen Ortlicher Bedeutnnj^: 








1 

1 






zusammen 


3 730 


4r»8 


3 889 


438 




Gesammtlänge der Bahnen fUr ort- 














lieben Verkehr*» 


40 206 


3 077 


40 453 


2973 




dazQ noch: 
















1 866 


1073 


2167 


1 155 



>) Vergi Dueuments principaux. 

Mit 144 km (RbOne-Mont Cenisbabn) und ohne 19 km auf schweizer Gebiet. 
^) Ohne 2 km auf belgischem Gebiet. 

*) Ohne 19 km auf schweizerischem und 2 km auf belgischem Gebiet. Dazu 
Docb fär 1895 in Bauvorbereitung 1413 km, sowie 3 085 km nicht Öffentliche Bahnen. 
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Die BiMübahneB in Frankreich 1806. 



AI» Schmalipiirbalinen worden bttrieben: 

bei den Hanptbahnen (mit Industriebahnen} .... km 
. , Lokalbahnen » 

zasammen „ 

, ^ Tramwajt 



EineD üeberblick über die Vertheilang des französischen 
Eisenbahnnetzes in 1896 nach der Spurweite bietet die nach- 
stehende Zusammenstellung: 





im 


im Baa ' 


in BauTor- 




jsi waren \in lovo^ 


Betrieb 


bereitnng | 


zusammen 




Kilometer 


1. Hanptbahnen. 






1 




a) Eigentliche Hnaptbabnen: 










mit voller Spur .... 


3B280 


2 ItP^ 




40 lOfi 




1 1)57 


350 


927 


2 334 




86887 


2518 


4187 \ 48 042 


b) IndnBtriebahnen; 










mit voller Spur 


166 


1 . 


37 


19A 


n besonderer Betriebsart 


1) 2 






2 




168 






196 


c) Sehmalipnrbahnen: 












58 


16 




69 




e 






1 « 




59 


16 




75 


zasammeD . . . 


36564 


2535 


4214 


43 313 


II. Lukulbahneii. 












1 583 


40 


41 


1 064 




2 266 


372 


170 


2bOÖ 




12 


8 


70 


90 




3 






9 


• abweiehendtr Spnr . . . 


96 


18 


8 


47 


maammen . . . 


8889 


488 


284 


4611 



1) 1 km Seilbahn and 1 km Pferdebahn. 



Ib94 1895 



1 181 ' 1 181 

2114 2 2.;4 

3 245 I 3 3<J5 

IUI tm 
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im 


^ im Bau nnd 




E« waren (ia 188&) 


Betrieb 


1 Vorbereituag J 




TT • 1 0 r; i e 1 6 r 


III. Tramway«. 
















mit m^ch&iiiHcher Ziiff'krAffc* 










41 

Va 






^ Gepäck n. dergl. . 


297 


1 86 


am 






1 




für P^noncD und Güter 






1 


. « «i GeDack u. der^i. . 


498 


i< 


RIA 


8. mit Scbnialapnr: 








a* mit mechanischer Zu^krafti 








lür i'ersoDeii uD<i Güter: 








mit 1 m Qi%nWA4frA 


1199 


1042 


2241 




87 


10 


9w 


für PoioBtii: 


1 






• 
9 


• *r"» « • ..... 


72 


88 


106 




« 




8 




11 1 


4 


16 


b* mit tUariaeher Znskraft: 








fttr Pmonen: 


1 










8 


84 




_ 1 


* i 


8 




9167 1 

1 


11G6 '< 

1. 


8822 



N. 8ta«talialiiiMtz.>) 



Mittlere Betriebslänge') km 

IktriebseioDabme') Frcs. 



1894 

2 741 

401ÖOÖ40 
(40168866) 



1 886 

2 761 
41 738 392 



» i Vergl. Archiv isw S, 936 n. ff. Die nachfoljarenden Mittheilungen sind (Jen 
bezöt^lichen Betriebsbericbten eutuommeu. Etwaige Abweicbaogen gegen die früheren 
Zahlea bemhea wt dan mtMuetn Angaben. 

*) Betriaballnge am Jihresscbluft 1886 wie am Jabreaeehlitb 1884 = 9761 km 
^eiitighl 130 L'tn sremeinsame Strecken). 

') Ohne Verkehrssteoer (Steuer auf Personen-, Gepäck* und Eilgatverliebr) in 
l3iK = 1 8äi>466 Frc«., in 1895 = 1866 665 Free. 
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Die SiMilwliiien in Pnakieicb. 







18M 


1886 




















8081B421 


1 81662486 


üeberschnrs 




1 

9ääöll9 


10070956 


DQreASGhnittliche fiinnahmeO: 




(9di8436) 










' 14 648,14 


16 116,89 






2,8666 

< 


2,908t 


Durchschnittliche Ausgabe: 












11 242,40 


11467,74 






2,2000 


2,2071 


VerbÄltnifsvon „t?!ffISr. • 
BinnMune 


• % 

• w 


76,76 


76,87 


Mittlerer Reinertrag: 








*M 4 T'\ . * 1 1 


TT» 


3406,74 


3 647,r>=> 


„ 1 Zugkm 






0,7020 


An/iihl der Betriebsmittel: 












547 


649 






489 


494 


rfkfllk .dhMIk ^k*Aa* 




1 7ISQ 


1 von 


OfitArwftirAn 




18649 








893 


898 


Beförderte }*cr.soneii . 


Anz. 


10817564 


10 978822 


(Tiitertoiiueii 


t 


3 610 704 


3 732 643 






436 616 301 


448696968 






400048880 


416769040 


Dorchsebnittsertrag: 












1,50 


1,58 


i i'er.süiieukm^; . .. . . 


. et«. 


3,73 


3,71 




Frcs. 


5,59 




„ 1 Gütcrtonnenkm . . . 


. et«. 


5,04 


5,10 


DarcbscbDittlicbe Fabrt: 












40,4 


40,9 






110,R 


111,4 



1) Ohne VerkehrBsteaw. 
S) Mit Verkebrsiteiiar. 
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Die fiiseabahnen in Frankreich 1696- 97 





1 


18M 


188B 


Von der £mnahme kommra: 










/t 




00)88 


vvpw/K* UHU JsugiiwTvrKanr • 


» 




II RA 




n 




01,71 


^ oODougv xsiniiKniiiaii • • • • 








Von der Ausgabe entfallen: 










% 


1,66 


1,64 






S7,88 


8(5,68 


„ Betriebsmittel und Zagkraft . 




81,88 


31,66 


^^^^ — 


» 




OtX tut 

2Q«86 


n Gemeioacbaftadienst . . . . 


M 


8lbi 




„ sonstige Aii8g»l»en (Piftmieo, 










II 


9)96 


9,42 


Geleistet worden: 










160B3796 


16815688 




« 


811818490 


816781668 




»» 


14078786 


14442071 



Im Personenverkehr kommen: 





1894 


18 


96 


DvraliMliiiittUelie 


auf 


auf 1 Per- 


auf 


auf 1 Per- 




1 Person 


soneokoi 


1 Person 


Bonenkm 




Free. 


. Ote. 


Fros. 


Cto. 




5,16 


6,ti 




6,» 


. , n 


3,52 


4,n 


8.« 


4,»< 


. • m - 




8,39 


IM 


8,» 


ftberluM9t . . 


lAO 




1,» 


8,71 


ohne Steuer . 




8,» 


1,» 


1 8,» 

1 



1) Von Personen-, Gepäck- und Qüterwagen anf eigenen und fremden Strecken. 
') Mit Verkehrssteuer. 
AnMv ftr BtoaBtelnwcMD. MB. 7 
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Die £isenbahnen in Frankreich 1886. 



Von der OeMinniUalil eutiaUen: 


1894 


1896 


Per«onen 


Einnahme 


Personen 


Einnahme 


in Proienten 








7,» 




7,4» 


1. . II. 


7,» 






16,» 


» ». ni 


88,M 


TiMi 




78,t» 


ttberhrapt . . 




100,«w 


IQOjn 


lOOiOO 



Die darchscbDittliche fahrt euer Person betrug: 







ir 
1'- 


1804 


1896 


in 




km 1 


84,4 


90,4 


»1 




r 


71,9 


75,1 


»» 


ui. „ . 


1 
i 




36,8 






darehsobnittlieh km | 


40,4 


40,9 



Im Gesammtverkehr des Jahres 1885 ffegenftber 1894 ergab sieh in 
den Einnahmen: 

beim Personenverkehr . . . eine Zunahme von 8,41 % 

„ Gepfick- und Eilverkehr „ » » 10,87 „ 

„ Güterverkehr . . . . „ „ „ 4,08 „ 

bei den sonstigen Einnahmen „ Abnahme „ 17,5o „ 

fflr die Gesammteinnahme . „ Zunahme „ 8,94 

Im Personenverkehr betrug die Mehreinnahme: 

f&r die II. Klasse 0,26 V, und 

„ „ III. „ 1,76 „, während die 

I. „ eine Mindereinnahme von 4,68 „ aufweist. 



1 

Für 1 Zagkm betrugen die Kosten: i 


1 1884 


1B95 


0,G002 




„ Betriebsmittel und Zugdienst „ 


0,7001 


0,6966 


Die Bahnunteriialtungskosten stellten 
sich für 1 Bahnkm auf . . . „ 


« 

2469,75 


8610,18 
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b 1895 betrag darchschnittlich: 
die Besetzung eines Personenzuges . 
« n n 1' Wagens 
„ Belastung „ Güterzuges . 
» 1} 9t }f Wagens 

Fahrt einer Lokomotive . . 
^ eines Personenwagens . 
Güterwagens . . 



. 31,3 Personen 

7,B „ 
. 29,<) t 

. 2,7 „ (beladen 0. leer) 
81018 km 
88485 „ 
9540 



n 



Kin Zag hatte darchschnittlich: 

4,2 Personenwagen, 
10,9 Güt erwagen, 

zusammen 15,i Wagen. 
HL Die 6 grofeen EfsmbahngMellaehaflen. 

L NordlMba (fmuOsitehet Neti.)M 



1894 



1896 



Hittlere ßetriebslänge*) .... km 
davon im Hauptnetz (in Betriebs- 

rechnang) „ 

Verwendetes Anlagekapital: 

liir die französischen Lmien*) . Frcs. 
darunter anf Baolinien . . . „ 

Gezahlte Dividende^) „ 

6esammteinnahme>) „ 

davon im Personenverkehr (g. ▼.) „ 

Mittlere Snnahme:^) 

für 1 Betriebskm „ 

„ 1 Zugkm „ 



3683 
3521 

1514007944 
64540220 

62 



3712 
3521 

1684815780 
68872067 

62 



I«) 196 515 900 199 201 000 



') 



74278000 

65812 

8,980 



76766000 
66575 

8,886 



1) Ohne die nordbelgischen Linien (170 km). 
') Betriebtläng« am JthrSMohlafB 1894 = 8 609 km, 189S = 8 726 km. 
*) Für die BetriebMtreekMi •teilt tiah der Bananftnuid (mit Betriebsmittel) flr 
UM Aof 1378142911 Frei, nnd für 1895 anf 1891817611 Fres. 

«) Mit 16 Frcs. (4 "/o) Zinsen für -iie Aktie von 400 Frcs. 
^) Ohne Verkebrasteuer. Diese betrag für 1894 = 21 066 868 Frc«., fflx 1886 fehlt 
diese Angabe. 

*) Die Angabea besielieB eldi «nf its HcqptiMti (in BetriebtreehaMg). 

7* 
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Die Eisenbahnen in Frankreich 1806. 



Mittlere Ausgabe: 

für 1 Betriebskm . . . 
„ 1 Zugkm 

Anzsibl der Betriebsmittel: 

Lokomotiven 

Wagen fftr Personenzüge 
daranter Personenwagen 

„ Gepäckwagen 
Wagen für (iüterzüge. . 
CJt'Jeistetc Zugkm .... 
Beförderte Personen . . . 

„ Frachtgüter') . 
Mittlere Fahrt: 

einer Person 

„ Frachttonno . . . 
Mittlerer Ertrag:') 



Frc«. 

u 



St«k. 

>» 
»» 

n 

Aü7» 



t 

km 

» 



' 1894 

1 


1895 




J £Xj i7l O 


1 972 




E. t o 

51,6 


51,9 


1695 


1705 


6840 


6791 


3786 


3740 


1636 


1628 


63243 


53250 


52 282 759 


52 147 299 


55 835 767 


59 427 074 


24958854 i 


24982324 


80 


29 


101 


104 







1,07 


1,0Ä 






0,0355 




„ 1 Fraohttonne . . . 


" 1 


4,r»G 


4,r.n 


„ 1 Frachltkm . . . 




0,0452 


ü,l>443 



Im Personenverkehr ergeben sich nachstehende Zahlen: 







Von 


1000 




Mittlerer Ertrag 
für 
1 Perton 


Es kamen 


PerioBMi 


Fret. Elnnalkme 


1894 


1896 


1 1894 


1895 


1894 1 1695 




Ansahl 


Frcs. 


Free. 


anf I. Kluse .... 


49 


46 


192 


194 


4,19 i 4,90 


„ II. , .... 


160 


167 


287 


286 


l,»i l,:s 


„ III. „ .... 


791 


787 


m 


520 


0,70 I 0,68 


ttberhanpt . 


1000 


1000 { 


1000 


1000 


liW ! liP» 



V) Die Angaben beziehen sich &af das Haaptnetz (in Betriebsrecbnung). 
2j Mit Kohlen und Koks. 
') Ohne Verkelimteier. 
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VoD 1000 Pres. Einnahme entfaOen: 

auf Personenverkehr (mit Gepäck und 
Eilgütern) Frcs. 

Güterverkehr (p. v.). . . 



n 



1894 


1885 


38Ö 


391 


615 


609 









1884 


1885 


1884 


1885 


Von der EiBBehiBei) (ohne Yerkebmteaer) 
kommen : ^ 


auf 

1 Betriebskm 


auf 

1 Zo^km 


im Peiaonen- und EU?erkelir . . . Free. 


91088 


81802 


l,m 


l,m 




84718 


84778 


8>37« 


8,sa8 


tberhennt . 


56619 


66635 1 

1 


8,Mt 


8|886 


Im GQteryerkebr stellte sich der mitt- 
lere £rtreg wie folgt: 

FNcb*.. F». 


fftr { 
1 Tonne | 


fnr 

1 Tonnenkm 


1 ^ 


5^" 


Oyosn 


0^11 




1 9J» 




0^ 


0,9m 


ftberlianpt , 




1 ^ 1 


Ofita 


O^S 




für 


fftr 


Von den Ausgaben^) eDtfalien: 


1 Betriebakm 


1 Zngkm 


2861 


8606 


O^ta 


0,m 




8786 


8888 




0,C06 


« Zugdieut nnd Batriebimittel . « 


11666 


11584 


0,BM 






5868 


5478 


O^sn 


Ob»« 




687 


686 




Qfiu 


naammen , 


88805 


88876 


1,»» 





Die Angeben besieben sieb enf dee Henptnets (In Betriebsrecbnnng). 
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Die Eisenbahnen in Frankreich 1896. 



TJeber den Kolileoverkehr der Nordbahn wird folgeodes be^ 
merkt: 



Es wurden befördert 


1894 


1895 


Tonnen 


in Vo 


Tonnen | in % 


an ftmniötiaclien Kohlen (Nordbatiin 

nnd Pas de Calais) 


7 976 8<>5 


77,is 


8 651 180 


70,63 




«017 786 


19,52 


1 942 146 


17,87 




194 815 


l,as 


148520 


1,S7 




160066 


1.« 


123865 


1," 


zusammen . . 


10 389460 




10865200 





Die Einnahme betrag: 

im Kohlenverkehr Free. 

„ fibrigen Gfiterverkehr .... „ 
für eine Gütermenge von . . . . t 



1894 



40213380 
73713246 
14619394 



1806 

42619062 
72103258 
14117124 



Einen Ueberblielc über die seit 1890 erzielten Frachteinnahmen (für 
1 tkm) für Kohlen nnd sonstige Güter bietet nachstehende Uebersicht: 



Gegenstand 


1880 


1801 


1888 


1898 


1894 


1886 


Kohlen: 
Tennensthl. . t 
Sinnabane . . Frcs. 
mr 1 tkm . Cts. 


10688976 

42695764 

8,49 


10961886 
40790894 

8,93 


10078686 
89666415 

8,>7 


10066896 

89 124760 


10889460 
40218880 

3,81 


10866900 

42 019 CSS 

3,91 


Sonstige Ollter: 
Tonnensahl . . t 
Einnahme. . . Free, 
flir 1 tkm . Cto. 


18101S88 
78674614 

6^ 


18689884 
78441180 
6,» 


18686886 
78446088 

6,04 


14186608 
78189968 
6^ 


14619894 
78718916 

6,9t 


14117184 
78106 268 

5,7t 


Zusammen: 














Tonnensabl . . t 


88784868 


98861169 


98768971 


84980997 


94968864 


94968824 


Einnaimie . . Frcs. 


1 lü 270 278 


114161404 


113011443 


112257028 


113926626 


114 722 2äO 


fttr 1 tkm . Cts. 


4,sa 


4/» 


4,66 

1 


4,i« 


4,» 


4,43 
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18M 


1896 


Für das nordbelgiscbe Bahnnetz be- 






trug: 








170 


170 




16107606 


15387004 




6729161 






9378345 




da^OB ab fflr Zinsen und 








5428564 


5510435 


mithin Reinertrag^ . . . • » 


3949781 


4226188 



Von der Emoahine in 1896 (16887004 Free.) lEOmmen: 

auf Personenverkehr (mit Gepäck ünd 

Eilgut) 3 976859 Frcs. 

^ Güterverkehr 10221636 „ 

„ Verkehrseinnahmen zusammen . . 14196495 Fres. (etwa 92 VoX 

dagegen in 1894 13894894 „ ( „ 92 „). 

Von den Betriebskosten*) in 1896 entMen: 
auf Betriebsdienst 1964943 Fnss. (etwa 86Ve)i 

„ Zugdieust und Betriebsmittel. . . 2327 638 „ ( „ 41 „), 
„ ßahnonterhaltang 922803 „ ( „ 16 „). 



8. Ostbahn. 



•1 


1894 


1885 




4770 


4806 


davon im Hauptnetz (in Betriebs- 






recbnuDg) j, ' 


1 4 715 


4802 


Verwendetes Anlagekapital . . . Frcs. 


1962885054 


1961211698 



*) Derselbe kommt dem französischen Netze der Nordbahn zu Gute. 
*) IM« Q wimw ig sb ea (mit 66]l>486 Fns. flir Ziassa and AmortiMtion) 
•tsUea siah in 1886 laf 1118088» Frcs. 

s) Betriebtliaffs am JehiMieklvfi 188»ss4810 Ina gegen 4808 km Ar 1884. 
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t 


1894 


1886 


GesenschaftskapitalaiDjahresschliib 


Free. 


20B1 898245 


2062684811 




M 




86^80 


Erforderlicher Staatsinsohnls (ftr 








ftbemommeDe Zinsbtli^^sehaft) 


fi 


4iV aflVA AAP* 

17672995 


14448888 




n 


161 727 496 


156 414 170 




n 


96849655 


98185724 


Mittlere Einnalime:^ 










fi 


31806»7O 


32 545,60 




rt 


3,745 


3,780 


MitHfira Anfiflr&ba: 








f&r 1 Betriebskm 


w 


20303.91 


20419.41 


1 Zaffkm 


n 


2,990 


2.840 


Verh&ltDil« von -^^j,^^^ .... 


•/• 


63,88 


62,74 


Anzahl der Betriebsmittel:') 










Stuck 


1345 


1364 




i> 


1137 


1140 




»» 


8 


8618 


Guterwagen (mit Gepftekwagen 








n ilArorl ^ 


n 


AI 941% 


AI IM 


ßolttSa^At'A 7 II er Lr m 


Anz. 


4U0i« UDl 




^DaAR^uI A^^L.A — — — — 


II 


08088877 


64622917 


„ Frachtgüter 


t 


14538334 


14672175 


DarchschnitÜiche Fahrt: 










Ion 


125,00 


25,98 






111,64 


118^78 



1) Mit 2() Frcs. Zinsen (4% for die Aktie von 500 Frc«.}> 
') Ohne Verkehrssteaer. 

>) Wirklicher Betttad am JalmueUiirii. (BiiMhl. der ZnglBgt and dM IBr- 
•BtMs itt 1896 ergiebt sieh für 81. Deiembw 1686 ela Bettaad tob 1 876 LokmaetiTea, 
1 140 Teadera, 8681 Penoaeawagea aad 81 178 Qfitarwagea.) 
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Dto EiioüwliMii 


ia FnaHenkklBOb. 


lUD 


Mittlerer Bring: 




- - 

1894 


1895 






Frea. 

& a w* 




.., — — 

1,044 (0,'j32 ) 






0.0417 rO.OSTS^ 


0,0418 (0,0369) 






5,64 


5,74 




** 


0,0506 


U,0505 


Im Personenverkehr entfallen: 








a) von 1000 Personen: 










AUS» 


Ol 


64 


*« 


M 


849 


848 






594 


698 


h) von 1 ÜX) Fros. Einnaiime:') 










Frcs. 


XDO 


169 




n 


280 


280 


„ in. « 


»* 


1 667 

1 


561 


Mittlerer Ertrag f&r 1 Personenkm:^ 








Cts. 1 


1 7,08 


7,11 




a 




Am 


«HL « 


n 




&49 


Aberhaapt 


« i 


4,13 


4,0fi 






(4,18) 


Mittlere Fahrt einer Person: 


• 








km 


48,45 


42,44 






18,09 


18,24 


III. „ 




27,50 


27,78 


flberhanpt 


»» 


25,06 




Von der Binnahme kommen: 








auf Personenverkehr (mit Geplck- 












41,ee 


41,79 




! 


1 66,94 


66^78 


„ sonstige Einnahmen . . . 




1,38 


1,65 



1) Kit Verkehrtttener. IMs Kkauoerzalilen geben deu Ertrag ohue Verkehrs- 



*) Hit TerkehrMtAssr. 
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Di« Sicmbilmen ia Fnnknidh 1806. 



1 

1 


18M 


1886 


Die Ausgabe vertheilt eich wie folgt: 
ZeDtnÜTerwaltiiDff */« 








4*649 




39,405 


89,488 


Zngdienst und Betriebsmittel . . „ 


82,088 


82,088 


Babnanterhaltnng „ 


20,182 


19,898 




4,140 


4,167 


Kosten der Zugkraft (mit Unterhal- 






tung der Betriebsmittel) f&r 








0,66199 


0^66469 



Darehschnittltch kamen in 1885 auf 1 Zng: 

in Personenzügen . 9,i7 Fahrzeuge 
„ gemischten Zfigen 7,3? „ 
„ Güterzfigen . . . 33,76 „ 

Auf 1 Personenzug . . . entfallen 84 Personen 
„ 1 Personenzugkm . . „ 49 „ 
„ 1 gemischten Zug . . „ 7 Tonnen 

„ 1 Güterzug .... „ 116 „ 

„ 1 Personenwagen . . kommen 7,69 Personen 

„ 1 Personenwagen km . „ 6,44 „ 

Ausnutzung der Personenwagenplätze mit . . 20 % 

Durchschnittliche Tonnenzahl für Güterwagen 3,498 t. 



8. Westbahn. 







1884 


1886 




km 


5800 


5868 


davon im Hanptnetz (Vollbetrieb) 


w 


5164 


5812 


Verwendetes Anlagekapital*) . . . 


Fres. 


1768986809 


1788099471 




n 


88,50 


88,60 


Erforderlicher StaatsznschnllB (fflr 








fibemommene Zinsbftrgschaft) . 




19272910 


19784878 



1) Betriebslänge am Jahresschlufs 1895 = 5 305 km gegen 5 350 km fUr 1894. 
*) Du «inbenhlt« QeseUschaftskapital betrog in 1894=1766839486 Free., in 
1886=1800498861 Fres. 

HU 17,5 free. Ziuen (8V|«/o) fttr die Aktie toh 600 Frei. 
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1896 



Betriebsei no ab me^) Frcs. 

Betriebsausgabe „ 

3litt]ere EiDDahiiie:^ 

ffir 1 Betriebskm „ 

„ 1 Zngkin „ 

üittlere Ausgabe: 

für 1 Betriebskm „ 

„ 1 Zttgkm „ 

VerhÄltoifo von ^--fj;;:^ ....•/. 

ZabI der Betriebsmittel:') 

Lokomotiven Stflck 

Personen wat;en „ 

Gepäck- und Güterwagen') . . „ 

Gelebtete Zagkm Adz. 

Beförderte Personen „ 

„ Frachtgüter t 

Darchschoittliche Fahrt: 

einer Person km 

„ Frachttonne „ 

Mittlerer Ertrag:') 

für 1 Person Frcs. 

„ 1 Per.sonenkm „ 

„ 1 Frachttonne „ 

„ 1 Fracbttkm „ 



*) 153179 057 
86188098 

0 29662^87 

8,480 

*) 16680,49 

1,946 
66,93 



1 

4264 
25367 

44687812 

82661960 

9501 797 

119,8 



*) 157 314732 
88464168 

«) 29614,97 

8,564 

*) 16 653,6 1 
1,998 

66,38 

1482 
4 358 
2G0ÜÖ 

44168727 

84666648 

9905 719 

21,1 
114,8 



0,928 


0,885 


0,0397 


0,0884 


6,G0 


6,45 


0,0550 


0,05Ü3 



V) Ohne Verkehrssteaer und Abgaben. 

>') Aofdenleni sind für die Scbmalspnrbahneu bescbafft: 16 Lokomotiveu, 
S4 FerAoneuwageu and 170 Gflterwagen. Die darehschnittliche Fahrt itallte sieh; 

1804 1886 
ftr 1 Lokomotive .... auf 86679 ka auf 84888 km 
„ I Personenwagen. . . , 47793 « ^ 47 722 » 
, I (lüterwagen .... „ 16174 « n 17114 n . 
Ohne £rd wagen (4ä6 Stflck). 
*) Die Angaben bexiehen »ieh auf daa Banptneti (in VoUbetrieb). 
Nach anderer Angabe (mii Sehnnlapnrbaluien) 44801487 km. 
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Die Eisenb«hii«B is Frankraieh 180ft. 



Im Personenverkehr ergeben sieh: 

Darchscbnittliche Bobeinnabme: ^) 

in I. Klftsse Fret. 

, n 

» Hl« » ......... ff 

ttbwhaupt K 
Von 1000 Pertonen kommen: 

raf I. KiMse Am. 

« n. , 

. in. „ 

Von 1000 Frc8 Eianabme entfallen: 

auf I. Klaeae Frei. 

. . 

« III- . . 

Von der Betriebseinnahnie kommen: 
auf Personen- und Eilverkehr . . 

„ Gflterrerkehr 

Von der Betriebsaasgabe entfallen: 
anf allgemeine Verwaltuig . . . 

, Betriebedlenat 

, Znffdienet nnd Betriebemittel. 

M Bahndienet nnd Unteriialtmir. 



1894 1 


1896 


fttr 


fUr 


fUr 


für 


1 


iPer- || 


l 


1 Per* 


Penon 


fonenkml! 

i' 


Penon 


aonenkm 




II 

0,05 ^S» 


1,00 


0.o:c^ 


0,t:t7 


0,(1116 


0,6M 


(),utu-i 


0,818 


0/»«l |. 


0,907 


0,0*4» 


0»*38 


«1 


0,»as 


Ojmi 



0 



n 
m 



Die Arbeiterffthrkarten im Pariser Vorortverkehr zeigen aoch fQr 
1886 eine betrftchtliche Zunahme, wie ans nachstehender Uebersicht erhellt: 



Jabr 


Ansabl der 


Geaammtsahl 

der 

Falirfen 


ArbeiterdeppeU 

karten (A. R.) 


Arbeiterwoehen" 

karten 


1884 


4I0G51 


4 


940 494 




905 02Ö 


139 7G6 


3 7Ü6780 




1086227 


164 172 


4 370862 


1888 


1967761 


179068 


6048814 




1318644 


208410 


6484 8S8 




1M7784 


980897 


6889786 




1606604 


888647 


6360866 



*) Ohne Verkebriitever. 
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Ffir das Gesammtoetz (ohne Schmalsparbalmeii) stellt sieh in 189& 
die darchschnittliehe Wagenzahl 

für einen Personenzug .... auf 10,19 Wagen, 
^ , gemisehten Zng ... , 8^68 , 
^ , Güterzug .... . » 24^48 
„ f, Zog fiberbaupt . . . anf 14,ü8 Wagen 
(davon 4,61 Personenwagen). 

Aof 1 Personenwagen kommen 8,8 Personen, 

„ 1 Güterwagen „ 3,71 t. 

Die durcbscbnittUche Belastung eines Gfiterzoges betrag 80|08 t 

4. Paris-OrMansbakn. 







1 

! 1894 


1895 


JUllicrc DUlI iCOMtlllilt. y . . . • 


KID 


D 1 öU 


O 1 l-t 


UttvUli llll liaUpilU. • • • • 


II 




Ulli 


verwenaetes AniageKapiuu . . . 


17 MAO 

irres. 


o noa '7Qr\ n^Q 
is Udo toJ \H\f 


Olli f\tBi. ca7 
^ 1x1 UlO tK>< 


Gesellschaftskapital am Jahressehlufe 




2148578245 


2178786489 




» 


66,u> 


68,50 


Erforderlicher Staatszuschuls (für 








überiiomniene Zinsbürgschalt) , 


n 


11881436 


6971 3C4 


Zahl der Betriebsmittel:') 










Stack 


1364 


1372 






1253 


1253 




» 


8 712 


3 737 


Gepftck- und Güterwagen • . 


9 


27860 


27829 


Auf das Gesammtnetz^) kommen: 










Fres. j 


188069946 


189008085 




n 


93486669 


92649339 




n 


89683277 1 


96866696 


Zahl der beförderten Personen . . 


Anz. 


32 870 5G8 


3^647019 


a „ „Güter(iDarchaDdi8es) 


t 


11Ö47 929 1 


12322349 



^) Betriebalänge am Jabresschlafs 1894 = 6 774 km gegen 6776 km in IBUfi. 
Dum im Bm 961 Itn mul im Vorbtrtitiug 1018 km (davon 466 km Miimltpiirig). 

>) Mit 16 Frei. Zinsen für di» Aktie Ton 600 Frei. 

Aufserfleni werden in 1895 noch in Dienst gestellt 5 Lokonintiven, sowie 
S Oepitok- und Güterwagen. Im Bau sind noch 400 bedeckte Gilter wagen. In 
•bigm Zahl« dad M Babadienstwag«! and 8B1 KiMwagen sieht mit einbegriffen. 

*) Haaptaets und aeae Linien. Di6yerk6brsstea6r«tgabfllrl8W=74B196aFrei. 
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Die Eise&baliMeii in Frankraieli 1805. 



Ffir das Hanptnetz der Paris- Orleans- 


1894 


1895 


b ahn ergeben sich nachstehende Zahlen: 






Kill 
Olli 


5111 


W\ n A iiff -* A A 

isetneDseinnabine: 








flberhanpt 


Pres. 


lOV 400 £XX} 


1^3 oo2 iöl 


ffir 1 RptriphsWm 


»» 


33 156,58 






» 




4,81 


Betriebsausgabe: 










n 


85 541 569 


83 038 912 




w 


16 641,10 


16 247 10 


„ 1 Zugkm 


»» 






V«*lltni&voB^S^ • • • • 


V. 


49,89 


47,85 




Anz. 


28416888 


29960278 


„ 6ft(ertonnen(marchandises) t 


9826776 


10267161 




Anz. 


85621089 


86 054 


davon in Personenzfigen . . . 


n 


16668886 


16851009 


„ „ GQterzQgen . . . . 


n 


10449076 


10668415 


n n gemscuien ^ugen . . 


»» 


8608627 


8644615 


Mittlere Fahrt: 










km 


48^ 


47,6 


„ Frachtgattonne . . . . 


n 


164 


169 


Mittlerer £rtrag: 










Fres. 


1,87 


1,88 




» 


0,0S84 


0,0884 


„ 1 Frachtgattonne .... 


n 


0 9.S0 


8,9S 




»» 


^) 0,0561 


0,0661 


Es entfallen Qn Prozenten): 








a) Ton der Verkehrseinnahme: 








anf Personen- n. Gepftckverkehr 


V, 


4Mi 


42,19 






68,0» 


57,91 


b) Ton der Betriebsansgabe: 








anf Allgemeinkosten .... 


M 


10,97 


10,80 




n 




OA,z3f 


„ Zngdienst n. Betriebsmittel 




88^88 


34,49 


„ Bahnnnterhaltnng . . . 


« 


14^68 


16,96 


„ Emenemng der Bahn nnd 












9,77 


7.54 



1) Berichtigte Angaben. 
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Von der Einnahme für 1 Zug^km kommen: 

auf Personenverkehr (mit Gepäck 

u. s. w.) Frcs. 

„ Güterverkehr ...... 

znssiDinon 

im Personenverkehr des Hauptnetzea betrug 
die durch.schnittliche Einnahme: 
a} für 1 Person: 

in L Klasse Free. 

i-> ft ....••»» 

Überhaupt „ 

b) für 1 Personenkm: 

in 1. Klasse Frcs. 

w M» » • » 

n 9* ...... ,1 

überbaapt ,» 

DvehsehnittHche Fahrt einer Person: 
in L Klasse km 

w „ n 

n DL n » 

ftberbanpt „ 

Se kommen: 

a) von 1000 Personen: 

auf I. Klasse Anz. 

w ri* »I »» 

« • w 

b) von lOüO Frcs. Kinnahme: 

snf L Klasse „ 

» »». • n 

ti HI* »» ...... jj 

Kotiteu der Zugkraft (einschl. Unter- 
haltung der Betriebsmittel) 
für 1 Zagkm „ 



im 


1895 


1 ou 

' 2,77 


2,78 


Ii 

4,76 


4^1 


9 n 
3,44 
I,S6 


9 (ii 
3,35 
1,38 


1,87 


1,83 


0,0819 


n.flM.1 

0,0471 

0,0819 




0,0384 


124 
78 
42 


182 
71 
41 


48,8 

* 


47,6 


39,6 

99,8 
860,6 


88,8 

98,9 
862,3 


192,9 
188,7 
628,4 


• 

192,9 
181,8 
626,5 


0,806 


0,794 
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Die EiaMibfthiMi in Fraakraieh iSBft. 



5. Farto-Lyen MittelmeerliAlui. 
(FnnsdsiMhw Nets.)>) 



Es betrog: 

Mittlere Betriebslänge-) km 

Verwendetes Anlagekaj)ital'') . . . Frcs. 
Gesellschaftskaiiital arnJahreaschlufs') „ 

Gezahlte Dividende*) „ 

Erforderlicher ätaaUzaschafs . . . „ 

Gesammteionahme^) „ 

Gesammtaniigabe „ 

Mittlere Einnahme: 0 

Ifir 1 Betriebskm „ 

„ 1 Zogkm „ 

ICittlere Ausgabe: 

fQr 1 Betriebskm „ 

„ 1 Zngkm „ 

VerhältDÜs von ^"^^rabe o/ 

Zahl der Betriebsmittel: 

Lokomotiven „ 

Personenwagen „ 

Gep&ck- und Güterwagen . . . 



1894 

1 


1896 


8 494 


8590 


4 147 929ÜG9 


418G831 258 


4223 717 876 


4230 877 446 


00,'> 


oo,u 


16 383 399 


347885 


370 Glt; 599 


379 588 CO') 


177895770 


171 788000 


48682,76 


44 189,61 


6,436 


6,894 



20 948,70 

2,609 

48,00 

2 573 
5816 
87267 



I 



19996,6« 

2,58S 

45,'i6 

2630 

5816 
88286 



Ohne Bhdne-Moiit CeniibftliB (144 km), slgtriieht LiBien (618 km) nad Kkm 
sdiweiieiiiche Strecke. 

3) BetriebslHnge un Jahresschlnfs 18% = 8613 km gegen 8684 km in 1894. 
Dexa 468 km im Bau und 661 km in Yorbereitnng. 



*) FUr das Uesammtnetz betragen: 

Baknlinge (eintekL Bautreeken). km 

Anlagekapital Free. 

Oesellschaftskepital» » 



r 



1804 



1886 



10801 
4449448 081 
4886 S36 460 



10806 

4 488189401 
4688186468 



Mit den Legerbestiaden etellt eicb dw Baomafwaad fflr 1886 anf 
4689688868 FTes. 

t) Davon 9160 km ia Betrieb. 

*) w 9908 n m » • 

«) Mit so Free. Ziasea (4«/q) für die Aktie tob 800 Free. 

S) Ohae Yerkehrseteaer. Dieselbe ergab fttr 1896 =s 14 161 886 Ftes. 
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1 18M 


1886 




A VI 9 


«IV 01 V OOB 


MQ1RIUI7 

UD VXOQOf 


fiflteftAimMi rAflter wnA 

lAlwl mMlUVH ^l^iUWA MIHI 








Kohlen) 


t 


S2 886 948 


98094687 


Geleistete Personetikm 


Anz. 


2689863196 


2 621 404 648 




• 4 


4110022191 


4304061 729 






68188311 


678ÖÖ716 


Durchschnittliche fahrt: 










km 


46 


46 


M Gäteitoone 


19 


183^ 


186,9 


MitUerar Bitnc:') 








ffir 1 PAnon 


Fres. 


1.99 


1.98 


1 P Anuin An k m 




0.0180 


0.0480 




n 


9sos 


8 MS 


1 Gfitertonnenkm .... 


w 


OyOB07 


0.0198 


Kosten der Zagkraft (eiuschliefslich 








UnterhaltUDg der Betriebsmittel) 












0,9058 


0,8794 


„ 1 Rohtonnenkm .... millimes 


3,63 


3,49 


Von der Verkehrseinnahme entfallen 


• 






enf Personen- aod £ilverkehr . 


V. 


40,89 


40,83 




9» 


67,29 


67,85 


„ sonstige Rinnahmen . . . 


1* 


1^ 


1,08 


?on der Ausgabe kommen: 








•nf Verwaltangskoston .... 


» 


&M 


8L96 






88,08 


88,76 


„ Zagdienst und Betriebsmittel 


n 


84,70 


84,74 


^ Bahnnnterfaaltang .... 


n 


18,88 


17,54 


Es betrug durchschnittlich: 








Zahl der Personen in einem Zage Anz. 


60,72 


61,70 


Ladung eines Güterzuges . . . 


t 


168 


166 


„ Güterwagens . . 


«9 


3,822 


4,041 


Zahl der Wagen eines Personenzuges Ans. 


11,868 


11,535 


„ „ „ „ GAtemges • 




49,168 


42,408 



1) Ohas Tefkehmteatr. 
Ai«Ut Ar aMotate«««. 1«a 8 
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DI» EiMMtekmii In l^kitidi 1886. 



Im PAfMmenvArkfihr knmniAfi m dimli* 






sehnittUeher ^nahme Ar die Person: 








9,18 


9,16 


II 


8,90 


8,98 


rrr 


1,81 


1,97 


flberhMipt „ 


1,99 


1,98 


Voo 1 000 Peraooen kommen: 






auf I. Klasse Auz. 


60 


62 




112 


110 


„ lU « 


838 


838 


Ton 1 ODO Frcs. £mnahiD6 entfalleii: 








229 


242 




219 


219 




652 


689 










3,B4Ü 


3,969 




7,827 


8,059 


ttberfaanpt „ 


6,486 


6,694 



Auf der 2 232 km langen Linie Paris— Nizza liegen gegenwärtig 
446 km Oberbau mit 12 m langen Schienen von 38 und 47 kg Gewicht 
(f. d. lfd. m) mit Terst&rkien Qaersohwellen and Winkellasehen zu 6 Bolzen. 

Ueber die Betriebsergebniase der Rhöne— Mont Cenisbabn und 
der algerisehen Linien ergeben sich für 1896 nachstehende Zahlen: 



BetriebslAnge km 

Verwendetes Anlagekapital . . . Free. 

Binnahme') „ 

Ansgabe . . 

Verhältnifs von 



Äaait^abe 
Einnahnie 



»t 

'0 



StaatszoscbodB') Frcs. 



Bhdne— Mont 


Algerische 


Csaitbihn 


Lbdea 


144 


618 


1167G9182 


167681726 


6048200 


8894479 


2897426 


4972166 


67,5 


66 


1 2426843 


277386 



>) Ohne ?erkelumtea«r. 

*) FOr aktraoinnieae ZiasbflrgMksft (gegea Yerpfiadang der BeirtebiiBittel). 
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6. Sttdbahn. 











Mittlere Betriebslänge*) 


km 


3168 


3172 




»> 


3168 


3168 


Verwendetes Anlagekapital') . . . 


Frcs. 


996219 188 


1 001 977 657 


Gezahlte Dividende') 


yy 


50,0 


60,0 


Erforderlicher Staatszuschafs (für 








übernommene Zinsbürgschaft) . 




12 896 520 


9 916 403 


GesammteioDahme^) 


t> 


96 342 367 


1 

99088390 


Gesammtansgabe 




50 626 431 


50 554 024 


Mittlere Einnahme:*) 










" 1 


30411,10 


31 242,80 






4,65i9 


4,664 


Mittlere Ausgabe: 


" 1 










15 949,00 


15 946,38 






2,423 


2,380 


Verhaltnifs von -ej^„|^— • • . 




62,44 


61,02 


Zahl der Betriebsmittel:^) 










Stück 


809 


817 




n 


2 324 


2 324 


Gepäck-, Güter u. sonstige Wagen 




22 096 


22061 




Anz. 1 


20811021 


21248885 


ßef^irderte Personen 




17 626 739 


18 145 566 


„ Frachtgüter 


t 1 


6486004 


6848916 


Durchschnittliche Fahrt: 


i 








km 


46,5 


48,5 




7J 


146,6 


143,3 



1) Betriebslänge am Jahreflschlara 1895 = 8 174 km. Aafserdem noch ia Bau 
QDd in Vorbereitang 955 km. 

^ Abzüglich der dem Staate geleisteten Vorschüsse (in Baar und Leistungen). 

>) Mit '25 Frcs. (5 ^Iq) Zinsen fdr die Aktie von 500 Frcs. 

«) Ohne Verkehrsstener. 

^) Nach den Docnments principanx für 1894 und 1896. 

8* 
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Di« SiienlMluitB In Fnnkroidi 189S. 



MitilArar Brtniff*l\ 




18M 


1895 










Pres. 


1,96 


1,96 




» 


0,OIM 




„ 1 Frachtgattonnd .... 


n 


8^ 


8,94 


y, 1 Frachtgattonnenkm . . 


n 


0.0579 


0,0676 


Kosten der Zugkraft f&r 1 Zogkm . 




0,828 


0,301 


» » fia]iniintorhaItiingf.lkm 




8329 


8846 


Von der Roheinnahme kommen: 








auf Personen- und Eilverkehr . 




40,03 


41,35 


y, Güterverkehr (mit Yersch.) 




69,97 


68,65 


V Uli Wl il UP||1IP OlllilMUlll • 








Hilf VerwAltniicskoiteii . . • 


it 


14m 




m Bdtriebsdieiut 


n 


80.67 




« Zagdienst n. Betriebsmittel 


AK 
fl 


84j)9 


88,66 


. Bshnnnterhaltnnff . . . . 


9 


90.» 


90j9 


Mittlerer Ertrag für 1 Person: 










Frcs. 


7,98 


8,17 






3,81 


3,84 


, lU. , 


n 


1,46 


1,46 


überhaupt 




1,96 (1,96) 


1,96 (1,95) 


Ton 1000 Personen kommen: 








anf L Klasse ...... 




41 


41 


, n. - 




96 


96 


„ III. . 




863 


868 


Von 1 OOü Eres. Einnahme entfallen: 










Fros. 


165 


170 


, IL , 


V 


188 


187 


- III 


w 


617 


618 


Die dnrchschnittL Wagenzahl eines 








Znges stellt sich wie folgt: 










Anz. 


9,38 


9,39 


„ gemischte Zfige .... 


>» 


10,07 


10,17 




»» 


31,89 


31.Ö6 



1) Mit VerkebTMteoflr. 
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Der Betrieb des Kanalnetzee der 1 
Sfldbahn ersiebt naehatehsnde Zahlen: 


IQQJ 
lolH 


1896 




km 


495 




495 




t 


'606696 




487268 


Dnrehsebnittlidie Faihrt einer 0flter- 












km 


72,1 






Aaf 1 km kommen: 












Free. 


8 101,86 




3 131,59 




»» 


2066,96 




2052,71 


Durehschnittaertrag: 












Free. 






2,410 




Cts. 


8,250 




8,886 



Infolge Ubemommener Snsbflrgsdiaft hat der franzOsiBohe Staat in 
1896^ 1894 und 1895 als Zinaznachfiese zahlen mflaaen: 



Fftr die Bahnea 


1898 


1894 


1896 




Francs 




17006048 


17699906 


14448888 




90800609 


19979910 


19784878 




1S897880 


11881480 


6971864 


Parii-LyoB-lIitttlBMrbakai) . . 


99800910 


16888809 


847886 




17787174 


19896690 


9916408 




97409886 


77807960 


61469418 




9718468 


988878B 


9486848 


ftberkanpt . | 


100198849 


80860049 


68886901 



Diese Zuschüsse zeigen also in 1896 gegenüber 1893 und 1894 eine 
«eitere beträchtliche Abnahme infolge ateigendea Verkehrs und £in- 
«chränkimg der Aasgaben. 



^) FiaasOsiaehM Nets. 
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Uebereicht der Hauptbetriebsergebnisse 







StA 


Atabahan 


e t s 


Oegenttand 














1888 


1884 


1886 






9681 


8741 


9781 


Anf 1 fietriebikiii kommMi: 














14686 


14648 


16116 






11827 


11349 


11468 






8308 


8406 


3 648 


•» -1.-1^»«- Ausgabe 
VtriiUtaiifii von — - . 

Einnahme 


• • v9 




VILn 


TlLsT 


Befördert aisd: 














10878801 


10817664 


10978822 






8418488 


8610704 


8789648 


DnrehielmitUIch« Fahrt: 














88.» 




40^ 






114,3 


110^ 


111,4 


Onrchschnittsertrag: 














8f7i 


8>n 


8tft 






6,u 


6/H 


6»M 


Zahl der Bttriabimittel: 














680 


647 


648 






• 1968 


1788 


178» 


Oepick- und Ofttenvagii . 


• • w 


14488 


14419 


14498 


Geleistet «ind: 














18714789 


14078786 


14442071 


Avf 1 ZQgkm entfUlen: 
















9|86T 


9^Mn 








9^ 


9,1«» 



>) FrauetitdiM Nets. 
*) Ohne 7erkehrtit«iier. 



Digitized by Google 



Pie Sisenbahneii in Frankreioli 1886. 



119 



für die Jahre 1893 bis 1895. 



Bahaaetse der 6 grolaea Qesellseiiaftea 



Nordbabni) 


0 8 t b a b u 


188$ 


1894 


1896 


1868 


1884 


1896 


SM 


8688 


8719 


4791 


4770 


4806 


^ 64 607 


») 55rtl2 


«) 56 676 


81 921 


31809 


32 546 


28131 


28806 


28978 


20605 ■ 


20 304 


20419 


86376 


97007 


97697 


UB16 


11606 


19187 


51.» 


6M 


6M 


84,M 


88,n 


68^74 


61581689 


68886787 


68497074 


60911186 


68089677 


64699917 


9I980IB7 


94968864 


94989894 


14868686 

• 


14688884 


14679176 


81,0 


80,0 


29,0 


25,11 


26,0« 


a6,M 


lOM 




104,0 


114,40 


111,84 


118,78 


8,st 


8^ 


bm 




4,17 


4,u 




*^ 


4>«l 




6^ 


6^ 


1888 


1 896 


1706 


1887 


1846 


1864 


8689 


8786 


3 740 


8983 


8444 


8 518 


64 869 


56298 


55301 


80862 


81846 


31 199 


61U1498 


68 989 769 


68147999 


89788888 


40617051 


41994744 


*) 8,m 


») 8^ 


<) 8,8W 


8,iw 


8iT48 


8,1» 


1#» 


*) 1,»» 


l,no 


9,448 


9,890 


9,840 



*) HatiiptDAts* 
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Oegenstand 




Westbahn 


Bahn- 
Parii. 




1898 


1894 


1896 


1898 






6202 


6800 


1 

6358. 


K IftQ 
0 IW 


Auf 1 Betriebskm kommen: 








1 








1) 29023 


29 663 


1) 29 616 


33 515 






17991 


16681 


16664 


16828 






11 on 


19982 


12 961 1 


16687 


Verhiltoir. Ton ^^^^ . 




68d00 


66|S3 




60.tt 














PefiAnem .... 


Aanlil 


79006617 


89661960 


84666648 


' ml m9L VOm 






9140064 


9601797 


9906719 


9474481 


l\tl V aVi a/t Vin 1 f fr 1 1 mBi A ^Pahv^b 
X/UrCQBCuUlklllCIlB tmUXmi 














km 


21,7 


90,9 


1 

21,1 l 


49 s 






190,» 


119.» 


114,» 


1 170y> 


i/afODtooBitiWftftf : 


















8,W 


8,N 


8,1t 








M 




ILM 


/•aal der üetriebsmittel; 












Lokomotivpri 




1 AAA 


1 ißn 

1 vCU 










4254 


4 264 


4 858 


3706 


Gepick- and Qtttenragvn . 


e # M 

• * ff 


94S81 


86867 


96096 


97984 


Gdebtet tind: 
















4888B94A 


44687819 


44 188 797 


85618007 


Auf 1 Zngkm entfallen: 
















3,44 


8,46 


8,» 


4,8> 






2,1» 


1 


1 9,00 


j 9,»» 



Haaptaets. 

>) FkamOsisehet Natt, ohsa BhOtta-Kmit CwlaliahB, algariadia Ltiian ui4 
achwelserische Streaka. 
*) Namra Aafaban. 
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■ etse 4«r 6 grofeeA Oaeelleeli Af tea 





Fuii*L7«ii-]fittd»e«rbabs*) 


Stdbahn 


18M 


1896 


1898 


1884 


1805 


1808 


1804 


1886 


6111 


6111 


8403 


8484 


8660| 


6100 


6168 


8179 


16186 
16641 
16616 


86967 
16947 
17710 


48086 
91964 

91071 


48688 
90944 
99689 


44190 
19999 
94191 


^98484 
16468 
U089 


•) 80411 
18948 
14489 


81 9M 
1681« 
16997 






1 

51,01 


48,00 


46tM 


66iM 


68,4« 


6M 


S8 416 383 

98S6 775 


29 960278 
10 257 161 


69 642 170 

22 609 093 


6ß 973 862 
22 396248 


66916 537 
23024687 


6061586 


17 636 789 

A f VAU f 

6486 004 


IR 146 686 
6848916 


4M 
161e 


47^ 


48^ 
180^ 


46,» 


46^ 


46,1 
*ev 


46^ 


48,» 

14Sj 


6J4 

6yii 


6.« 


4.X1 

1 6,o< 


5,07 


4,M 


6,08 


5,7S 


TB,»* 

5,7* 


*) 1 364 
8719 
97900 


*) 1 372 
8787 
97190 


2621 
6660 
86640 


9578 
6816 
87967 


2680 
6816 
88986 


818 
9987 
98996 


809 
9894 
99096 


817 
9884 
98061 


»691069 


86064069 


69878766 


66188811 


67866716 


19441867 


90811091 


91918886 


%Jtt 


p 

4,81 

1 9^ 


5,tu 
9|iH 


5,496 

Mot 


5,S94 
9,ftM 1 


4,G«7 

^•oi 


4,6» 

9^1» 


4,664 

8,aM 



^) Ohne Verkebnotener. 

*) Die Betriebsmittel beiieheD tieh auf das OesemmtBeti. 
<) Beriehtigte Aagebea. 
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Kleinere MKtheilungen. 



AnsfUhrun^sbestimniiingen zu dem dänischen Eiseiibalingesetz 
vom 24. April 1896 für den Personenverkehr. Durch die §§ 69 
und 69 des vorgenannten Gesetzes (vergl. Arebiv 1897 S. 430 u. fF.) war 
TOi^^esehen, dafs die znr Darchfühning and Vervollständigung dieses Ge- 
setzes erforderlichen näheren Bestimmungen durch den Minister der öffent- 
lichen Arbeiten getroffen werden sollten. Insbesondere sollten durch den 
Minister auch die Tarifsätze, für die in dem Gesetze nur Höchstbeträge 
mit der Mafsgabe vorgeschrieben sind, dafs sie für weitere Entfernungen 
wesentlich ermäfsigt werden sollen, im einzelnen festgesetzt werden. 

Nach den für den Personenverkehr getroffenen Bestimmungen sollen 
Fahrkarten von jeder Staatsbahnstation nach jeder andern Staatsbahn- 
station verkauft werden, die in der Regel nur Gültigkeit haben für die 
Benutzuni? des kürzesten Weges zwischen den beiden Stationen. Die 
Benutzung eines Umwegs ist nur unter besonderen Verhältnissen zu- 
lässig, insbesondere, wenn die weitere Strecke bessere Zugverbindungen 
hat. Für Halteplätze, auf denen sich Beamte nicht befinden, erfolgt der 
Verkauf der Fahrkarten nach der nächsten gröfseren Station im Zuge 
durch die Zugführer. Diese führen auch Zuschlagkarten für Reisende mit 
sich, die auf einer Zwischenstation aus einer niederen in eine höhere 
Wagen klasse übergehen wollen, oder aus anderen Gründen nicht mit ge- 
nügender Fahrkarte versehen sind. 

Aulser den gewöhnlichen (almindelige) Fahrkarten, die zur einmaligen 
Fahrt zwischen zwei Stationen berechtigen, werden noch Monats- und 
Jahreskarten für einzelne Personen und Fahrkarten für Gesellschaftsreisen 
aasgegeben. 

Bei der Festsetzung der Tarifsätze im Personenverkehr sind bis zu 
100 km die im Gesetze für die verschiedenen Wagenidassen festgestellten 
Höchstsätze beibehalten. Für die Entfernungen fiber 100 km sind die 
EinheitMÜze mü der wachsenden Entfemnng sehr betrftditlieli ennftlaigt 
worden, wie ans der naehBtehendeD Ueberaidit sich ergiebt, in der die 
dftnischen Sätze znr Vergleichung mit denen der preaisieehen Staalsbahnen 
in deatacbe Wäbrang (1 Krone = 1,186 u^) umgereebnet sind. 
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n ü n i H c h ft iStaatHbahnftn 



Entfernung 


I. Kl. II Kl. III. KI. 


- 

km 


Mark 








100 bis 110 


7,u 


4,M> 


2.64 


III „ 121 ... . 


7..''9 


4.78 


'2,^1 


122 „ li4 .... 




5.M 


3,u» 


146 . 169 ... . 


9.M 


6.63 


BM 


170 . 196 ... . 


9.84 


6,t9 


8,6« 


197 , -JSÖ .... 


10.<i 


Ü,i: 


8,M 


'>2r) . 25ti . . . 




7^03 


4.S9 


i ^~\7 .... 


12,'"J 


7.-5» 4,..o 


2l;0 - 324 ... . 


UM 


7j>s 


4,78 


825 « 361 ... . 


18.M 


8,4« 


5^ 


863 - 400 ... . 


UM 


B.riO 


5r34 


401 „ 441 . . . 


15,1» 




B,<>s 


442 - 484 ... . 




9,s4 5,31 


485 - 629 ... . 


16.i9 


10.«» 




580 - 676 . . . 


17.«i 


10,»7 


6.47 


577 - bJ5 .... 




11.2.'. 


6.7S 


626 , 676 ... . 




U.M 


7,o> 


über 676 ... . 




lij,U 


7.« 





P r e 


nfsische 


S t a 


a t 8 b 


ahn 


e n 








Schnellsag 


Personensug 


Rückfahrkarten 


EntfernnDK 








































I.Kl. 


II.Kl. 


IILKl. 


I.Kl. 


II. Kl. 


III. Kl. 


I.Kl. 


n.Ki. 


ni.Ki. 


km 






Mark 




110 


9.90 


7,40 


6,90 


8,80 


6,«o 


4,40 


18,10 


9,M 


6,60 


121 


10,90 


8,to 


6,70 


9,70 


7,30 


4,90 


14,60 


10,90 


7,30 


144 


18,00 


9,70 


6,«o 


11,60 


8,70 


5,80 


17,80 


18,00 


8,70 


169 


16J0 


llJO 


7m 


13.M 


laio 


^ 


90.80 


16.80 


10,» 


196 


17,70 


18.10 


9po 


16,70 


11,80 


7,90 


98,«o 


17,70 


11^ 


225 


20.» 


16ao 


10.C0 


18.00 


18.M) 




27.00 


20,10 


18.30 


966 


28.10 


17,1« 


1%00 


20,60 


16,40 


10,10 


80,80 


98,10 


16.40 


289 


26,10 


19.80 


I8.S0 


28,10 


17,40 


11,60 


84.T0 


26.10 


17,40 


324 


29.J0 


21.70 


16,10 


2G.0O 


19,.\o 


18,00 


88,90 


99,10 


19.M 


361 


32iO 


24,10 


16,90 


28,90 


21,70 


14,io 


48,40 


23,so 


91,70 


400 


36,00 


26,70 


1P,70 


82^ 


24,00 


16,00 


48,00 


86,00 


24,00 


441 


39,70 


89.S0 


90,co 


86,») 


26,M> 


17,70 


68/>o 


.'^9,10 


26,60 


4B4 


48,«o 


82.80 


92,61 


88,«o 


99.10 


19,40 


68.10 


48,60 


29,10 


520 


47,70 




24, *i» 


42,«o 


3l,fo 


21,Vü 


63.'.o 


47.70 


31,^ 


676 


61.W 


88,M 


26,M 


46.10 


34,«o 


23.10 


69,-^o 


51,90 


34,60 


0S6 


66,30 


41,70 


99,90 


60,00 


87^ 


25,00 


7bfiO 


66,30 


87,30 


676 


CO,!» 


45,10 


81.60 


54,10 


40,60 


27.10 


81,20 


60.90 


40,60 


677 


61,00 


46,30 


81,70 


64,30 


40,70 


27,to 


81,30 


61,00 


40,70 
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Kltiirare HltUieilnDgen. 



Rfiokfahrkarten werden in Dftnemark nicht aasgegeben, ebenso wird 
anch ein Unterschied zwischen Schnell- nnd Personenzfigea nicht gemacht 
Fahrtonterbrechnng ist anf gewöhnliche Fahrkarten nicht gestattet 

Ajk Freigepäck werden anf jede gewöhnliche Fahrkarte 20 kg ge- 
währt, jedoch ist dafür eine Eiuschreibcgebflhr Ton 10 Oer zn zahlen. 
Anf Monate- nnd Rondreiselahrkarten wird Freigepäck nicht gewährt 

Der in den Ausfahrangsbestimmnngen festgestellte BegrÜf des Reise- 
gepäcks deckt sich im wesentlichen mit dem bei den deatschen Eisen- 
bahnen gältigen, als Abweiehnng ist nur besonders bemericenswertb, dafs 
bei den dänischen Staatsbahnen Fahrräder anch auf gewöhnliche Fahr^ 
karten nicht frei befördert werden. Sie werden zwar als Reisegepäck 
angenommen nnd ehigeschrieben, es mnls dafür jedoch aniser der £in- 
schreibegebflhr noch eine besondere TerhältnUsmäbig hohe Beförderongs- 
gebflhr entrichtet werden. JSs beträgt diese Gebühr: 



lllr die Sntfeniwiff 


fOr 1 eiatitsifM 


fBr 1 iweiaiuiges 


für 1 drei- oder 
mehrsitziges 


F ft h r r a d 


bis SU 60 km 
▼OB 61 bii 196 » . . 
H 197 M 400 „ . . 
«bar 400 „ . . 


80 Oer (88 n 4) 
60 „ (66,»» „) 
76 • (84,r „) 

100 n (ifiM ur) 


60 Oer (56,3& 4) 
100 „ ihiuM) 
160 , (l,Äf „) 

900 „ (a^ ») 


100 Oer (l,m UK) 
900 „ (9,» n) 
aoo ,1 (8.m „) 
400 „ (4^ .•) 



Bei den Scbwierigkeiteo, die mit Beförderung der Fahrräder als 
Reisegepäck im Packwagen verbanden sind, erscheint die Erhebong dieser 
besonderen Gebühren darcbaos gerechtfertigt. 

Kaufmännisch verpackte Handdsgäter, Ziebwagen n. dergl. kOnnen 
ebeofalls als Reisegepäck ai^enommen werden, doch ist für deren ge- 
rammtes Gewicht die Gebühr zu zahlen, die bei eigentlichem Reisegepäck 
für das 20 kg überschreitende Gewicht zu zahlen ist. Bei Berechnung 
dieser Geböhr wird das Gewicht des Gutes anf 5 kg nach oben abgerundet 

Die für Uebergewicht des Reisepäcks zn zahlende Qebühr beträgt: 



Diaisclie Staatsbahnen 
ftlr je angefangene 5 kg 



Prenf-HiRcbe Staatsbahnea 
für je angefaitgeoe 10 kg 



fllr Sstfernnocfen: 

bis za 25 km 6 Oer= iS 

TOA 96 bis 50 „ 10 „ =11,35 „ 

M 61 99 « 15 n =16,m„ 

» 100 n ISO II 99 >t =S2,M) „ 

n 197 „ 400 „ 26 „ =28,m„ 

Aber 400 „ 80 „ = 3a,7& „ 



für Entfernungen: 

von 25 km = 13 ^ i für 6 kg = C,i -i^) 

„ 60 „ = 25 „ ( „ 6 „ = 12,s „ ) 

Ä 80n ( », 6 „ = 96,»„) 

= 98 M ( „ 5 „ = 49,0 „ ) 

„ ^ „ = 200 „ ( „ 5 „ = 100,0 „ ) 

„ 600 „ = 260 „ ( „ 6 „ = 125,0 „ ) 



w 

» 400 



n 

»1 
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Kleinere Kittlieilangeii. 



Ffir grOiaere Eatfenmiigea ist hiemacb, wie die Verglelehiing ergiabt, 
die beim Reisegpftek fiür üebergewicht za zahlende GeblUir bei den dSni- 
schen Staatabalmeii ganz weaentlieh niedriger ala bei den preolsischeu 
Eisenbahnen. 0, 



Konzessionen znr Anla^^e von Eisenbahnen in den Vereinigten 
Staaten von Kolumbien an Aasländer müssen nach dem Gesetz 145 
vom 26. Oktober 1888, betreffend die rechtliche Stellung von Ausländern, 
die Btjstimraung enthalten, dafs die daraus entspringenden Rechte und 
Pflichten lediglich von den kolambischen Gerichten festzuätellen seien. 

Artikel 16 des genannten Gesetzes lautet: 

Es sind die Vertrüge, die in Kolumbien zwischen der Regierung und 
Ausländern (Personen und Körperschaften) abgeschlossen werden, nach 
kolumbischera Rechte zu beurtheilen, sowie Pflichten und Befugnisse aus 
solchen Verträgen ausschliefslich durch die Ortsrichter und Tribunale zu 
entscheiden. Es ist ausdrücklich in jedem Vertrage dieser Art auszube- 
dingen, dafs der Ausländer in Bezug auf seine Rechte und Pflichten aus 
dem Vertrage auf diplomatische Unterstütziuig verzichtet, ausgenommen 
im Falle der Rechtsverweigerung. 

Als Fall der Rechtsverweigerung wird in den einzelnen Konzessionen 
die Tbat.sache bezeichnet, dafs dem Vertrjigschliefsenden oder seinen Rechts- 
nachfolgern ein oder mehrere gerichtliche Rechtsmittel nicht zugestanden 
werden, die die Gesetze der Hepublik zum Schutze der Rechte der Per- 
sonen festsetzen. 



üeber die bolgarisclien ElsenbidiiienO entnehmen wir einem 
Anamge aas der StaHatik dea bnlgariaehen Miniaterinma der OflGmtliehen 
Arbdten folgende Angaben ftr daa Jahr 18B6: 

Das Staatabahnnetz nmfiafote am Ende dea Jahrea 661^1 km; das 
Anlagekapital einsehliefsliGh dea für Betriebamittel aufgewendeten Betrages 
belief aieh auf 93 176 540 Leos (1 Leo = Ofiojt) gegenüber 92 868 622 Leos 
nn Jabre 1895. 
Ea betrugen: 

die Betriebaeinnahmen .... 4 603 614,51 1. 
« Gesammtehinahmen. . . . 4687880,97 « 
„ Gesammtan agaben .... 4051796,19 „ 

der Oeberaehnla 686062,85 I. 



>) VergL ArehiT fflr EiMnbshawnea 1897 8. 889. 
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Kltinerft Mittheflniixeii. 



Die Robeinnahmen liabeo eich gegenflber 1886 am 11V« (407876^89 
Leoe), die Ausgaben dagegen am 24*/« (784690,66 Leos) geboben. Der 
XJeberschnle stellt daher nur eine Verzinsung von 0^58*/« des Anlage- 
kapitals dar gegenftber 0,90*/« im Jahre 189&. 

Geleistet worden sind: 

im Güterverkehr .... 63010335,98 tkm, 
„ Eilgüterverkehr . . . 264 383.55 „ , 
„ Gepäckverkehr .... 279 bOiXoo „ , 

y, Personenverkehr . . . 2894bö08,oo Persouenkm, 

Yen der Gesammteiiinabme entfallen: 

auf den Gfiterrerkebr 109,is Leos = 66,i8 V«, 

n „ Personenverkehr 1466725,99 , s 81,96,, 

„ „ GepAck- uDd Handeverkehr . . . 70740,54 « s »9 

n „ Eilgflterverkehr 67255,85 » s 1*84 » . 

Daraus ergiebt sich eine Einnahme für das Tonnenkilometer: 

im Güterverkehr .... von 5,ü3 Cts. = 4,r)0 

„ Gepäckverkehr . ... ^ 24,95 „ =19,96 „, 

y, Eilgüterverkebr ... „ 25,44 „ = 20,35 „, 

und eine Einnahme für das Personenkm „ 5,06 » = ^)05 „. 



Die (jrUterbewc^iin^ auf uiij^arischen Eisenbahnen im Jahre 1895.') 

Mitgetheiit von Oberingeniear Rudolf Nagel. 

Die Güterbewegung auf den ungarischen Eisenbahnen hat in dem 
Berichtsjahre gegenüber dem Jahre 1894 im allgemeinen eine Steij^erung 
erfahren. In den Veröffentlichungen dieser Zeitschrift (Jahrgang 1897 
S. 968iT.) wurde dargelegt, dafs die Menge der beförderten Güter auf den 
ungarischen Eisenbahnen im Jahre 1894 = 27 514 743 t, im Berichtsjahre 
jedoch 28 799 871 t betrug. 

Hier mögen nun die Verkebrsgestaltungen einiger wichtigen Stationen 
des ungarischen Eisenbahnnetzes angefülirt sein. 

Die Station Budapest steht au erster Stelle; ihr Waarenverkehr be- 
trug — auf sämmtlichen Bahnhöfen — im Jahre 1895 = 2233965 t, im 
Jahre 1894 = 2137 082 t. 

Die Station Arad hatte einen Waarenverkehr von 298897 t im 
Jahre 1895 und 296213 t im Jahre 1894. 

^) Die Aagabeu ^lud dem Berichte des kOnigl. ungarischen Haudelamiaisters 
Uber seiae Tbttigkeit fan Jahre 1B85 eBtnominen. 
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Die Station Debreezin zeigt einen Gfiterverkehr von 206906 t im 
Jahn 1805 und 206878 t im Jabre 1894. 

Oie Station Finme weist im Jahre 1896 = 220076 1, im Jahre 1894 
s 220895 t anf. 

Der Frachtenverkehr hat sich folgenderiDafäeii gestaltet: 

Es wur'len verfrachtet: 



Aaf den 






Stttekgftter 


Wagenladangs- 
ifüter 


^ Zattnnta 








t 




t 


»/o 


t 


% 


IgLwgariw^ea StMttMacn 


{ 


1894 
1895 


2 801 2*24 
2604150 


16,a 

15,4 


13 737 428 

14 247 683 


83,2 

P4,6 


16 588662 
16 851 783 


lOO 
100 


flütallirtoftt. EMptbehaiai). 


{ 


1894 

1895 


487 543 
431 959 


7,7 
6,7 


5 863 ti59 
6076 701 


92,3 
!'3,3 


6 341202 
6 507 660 


100 
100 






1894 


271993 


6,1 


4 143 713 


93,9 


4 4ir»706 


100 




{ 


1896 


816964 


6.1 


4891227 


98.» 


6206211 


100 


Zoianunen 


1 


1804 


SWOTSO 




3S 781 800 


87^ 


97996860 


100 


l 


1866 


8SS8O08 


11,« 


96 914 Ml 


88.» 


98867664 


100 



Von den vorgenannten VVaarenmengen entfallea: 



Alf d«B 




Stttokgftter 


Waf0B- 

ladangs- 
gtiter 


Zusamaea 






t 


t 


t 


% 


B i a II 6 a ▼ e r k e h r : 








iSaigL aagarischen StMUbahnen . 


( 1884 
l 18B6 


2160736 


10900810 
11046784 


12860646 
18080470 


74,7 
77,4 


GeteUschaftUcheo Haaptbahnen . . 


( 1804 
i 1886 


160804 
148881 


9106844 
9180796 


9867988 
9888616 


87,» 
86i» 




t 1894 
l 1806 


218 797 
260821 


8476117 
4988699 


■ 3 693 914 
! 4498848 


83,9 
86.» 


ZosunDM 1 


9890986 
9806888 


16861771 
17400101 


18411687 
10809990 


66.» 
60,t 



') Dazu gehören: die Südbahn, die Raab-Oedenbnrg-Ebenforther Bahn, die 
KMchM-Oderb«rger Bahn, die Mohäcs-FUnllürcbner Bahn, die FUnfkirchen-Barcser 
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Auf den 


StUekgfiter 

t 


TV nKwU 

ladlugt- 
gftter 

t 

i .. 


Znsammen 


A«tf «kr Terkehr: 








XSiigL angarüchen StaaUbaLnen . | |^ 


809878 
SB1778 


9 168 457 
1887000 


2468 832 
2118889 


14,9 

12,» 


OeettHeokelUleken HeaptbekDen . . | ^ 


224 132 

168 513 


1748223 
1736009 


1 972 355 
1 904 522 


31,1 
29,5 


Lokalbeknen 


81279 


486900 
607881 


516156 
688510 


11,« 

10,3 


_ / 1894 

Zusammen { 

i 1886 


B68968 
481666 


4888660 
4080806 


4961848 
4661871 


18,1 
16,» 


EinfiikrTer kekr: 








/ 1004 

Königl. ungarischen Staatsbahnen . | 


9M666 
M8Q» 


1007488 
1109964 


1884089 
1847988 


8,» 
7i» 


Gesellschaftlichen Hauptbahnen . . | 


84 867 
96114 


1716849 
1916886 


1800706 
2012000 


28,4 
30,» 


{SJ 


28940 
26884 


181696 
160474 1 


206 636 

Xt 0 OuO 


4,7 


( 1894 
Zusammen < ^ 
i 1886 


880968 
886696 


S996478 
8169014 


8848481 

8686140 


18,» 


DQrekgABgtTorkekr: 






KOnigL nagariachen Staatobahnen . | |^ 


95968 
90 088 


976728 
989889 1 


1 879686 
866199 


2,» 


Gesellschaftlichen Hauptbahnen . . | |^ 


18080 


199948 

233 011 


910900 

052 r)'>2 


8,» 


l 189Ö 


114618 
112 174 


468971 
495540 1 


588589 
1 607714 


2,1 
2,1 



Diese Angaben lassen erkennen, dafs im Jahre 18D5 der Stückgüter- 
verkehr im allgemeinen abgenommen hat, nur beim Einfuhrverkehr zeigt 
sich eine Steigerung; hingegen hat der Verkehr an Wagenladungsgütern 
eine Erhöhaug erfahren, nur beim Aasfahrverkehr zeigt sich hier eine 
Abnahme. 



Die Zu- oder Abnahme bat betragen: 
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1. Bd den Stttckgflterii: t ly« 

Auf den königl. un^^arischen Staatsbahnen — 197074 — 94,9 

„ „ gesellschaftlichen Hauptbahnen . — 56 684 — 26,7 

a , Lokalbahnen 4- 44 991 + 21,6 



zusamiDOD 




207 667 




100^ 


Bei den Wagenladnngegfitern: 




t 




•h 


Aaf den königl. ungarischen Staatsbahnen 


-h 


610206 




34,5 


y, ^ gesellschaftlichen Hauptbahnen . 


+ 


222 (m 




16,0 




-f 


747 514 




50,5 


zusammen 




L 479 761 




100,0 



Bezflglicb der Riehtmig der Waarenbewegong beträgt die Zu- und 
Abnabme: 

1. Bei den Stückgfltern: t % 

Im Iiilamlsverkehre — 103098 — 65,5 

, Ausfuhrverkehre .... — 81698 — 39,4 

, Eiiifuhrverkehre + 12573 + 6,o 

, Oorchga&gsverkehre ... — 2444 — l,i 

zusammen - 207667 +lÖÖyö 

2. Bei den Wagenladungsgütern: t % 

Im Inlandsverkehre +1587 330 +107,3 

, Ausfuhrverkehre .... - 308274 - 20,8 

„ Einfohrverkehre + 174316 + 11,8 

a Darchgangsverkehre . . ♦ + 26669 + 1,7 

zusammen +1479761 +10(M> 

Diesen Angaben gemäfs hat sonach der Gesammtverkehr eine Zu- 
Dübaie um 1 272 094 t erfahren. Die Abnahme beim Stückgüter verkehr 
bezifferte sich wohl mit 207 667 1 oder 6,8 %, dieser gegenüber steht jedoch 
flioe Steigerung des WagoDladongsverkehrs um 1 479 761 1 oder 6,2 Vo- Der 
WiarsnTerkehr hat im Binnen-, Einfiihr- und Oirehgangsverkehr zuge- 
Dommen, nur im Ansfahr^erkehr ist eine Abnahme wahrnehmbar gewesen. 

Auf den Binnenverkehr entfallen 69,i °/o der gesammten verfrachteten 
Gütt^rmenge, was gegenüber dem Jahre 1894 eine Steigerung von 1,7 Vo 
bedeutet; beim Ausfuhrverkehr ergiebt sich dem Vorjahre gegenüber eine 
Abnahme um 2,2 %, hingegen zeigt sich bei dem Einfuhrverkehr eine Zu- 
nahme um 0,6 Vo- Das Prozentverhältnifs des Durchgangsverkehrs hat 
keine Aenderung erfahren. 

9 
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Von der Gestaltung des Verkehrs in den wichtigsten Waaren- 
gattongen sowie Aber die Zunahme nnd Abnahme dieses Verlcehrs gegen- 
llber den Ergebnissen des Voijahres giebt folgende Zasammenstellang 
Anfschlols: 



Beseichanig 
der 

WMrttngmttug 



Terfraehtete M sag» in Tomen 



auf den 

kOnigl. 
unga- 
risehen 

Staats- 



anf den 

geaell- 
scbait- 
liehen 
Hanpt- 

balinen 



auf den ' 
Lokal" j, 
bahnen i 



ZXL' 



4- Zanahme 
— Abnabme 

des 
Verkehrs 

in 
Tonnen 



Steinkohle 


8904086 


2018676 


888074 


1 6804775 


+ 566280 




1988604 


601161 


866868 


8760898 

t 


+ 154745 


Mahlprodnkte (Mehl) .... 


1106861 


840414 


188967 


t 1679789 


+ 116094 




357 1B5 


4:0 051 


136117 


91.3 323 


+ 97 462 




772310 


HO 146 


478672 


1861030 


+ 91410 


Steine, Kalk, Ziegel .... 


861880 


894888 


688888 


1767866 


+ 79496 




888644 


64984 


78746 


478884 


+ 65185 




987 B06 


166190 


86918 


480606 


+ 81649 


Eoocben, Hadern, Federn . . 


151 64y 


18 021* 


13019 


182 696 


+ 13 808 




82060 


1 76944 


20367 


178 361 


+ 13198 




111087 


81990 


88661 


' 166745 


+ 6886 




181998 


89898 


80740 


171965 


+ 6988 


Sali 


958888 


9S616 


161 614 


•: 486821 


+ 4877 




16H&tJ7 


80(il4 


18 661 


261782 


+ 4284 


Tabak aud Tabakprodukte 


108606 


10294 


14229 


188189 


+ 2369 




68086 


80688 


10680 


. 109888 


— 15861 




884887 


86688 


69068 


8806U 


— 85786 


Getreide und HVlienfHldtte . 


48S6078 


818904 1 865687 


6909614 


— 67760 




419 587 


158213 


73 254 


651064 


— 234 036 


Sonstige Waaren 


2610408 


1068 266 


707 873 


4381622 

1 

i 


+ 839593 
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Es haben sonach an der Steigerung des Waaren Verkehrs hauptsäch- 
lich mitgewirkt: die Steinkohlen mit rund 66 600 Wagenladungen, die 
Werkhölzer mit 15400, die Mahlprodukte mit 10 600, die Erze mit 9 700 
and das Brennholz mit 9 100 Wagenladungen, Aufser den bereits ge- 
nannten Waarengattungen trugen noch zur Hebung des Verkehrs bei: die 
Beförderung von Steinen, Kalk und Ziegeln mit 7*200 Wagenladungen, 
Roheisen mit 6 500, Wein mit 2 lOQ, Knochen, Hadern und Federn mit 
1 300, Holzrinde mit 1 300, Spiritus mit 600 Wageuladungen. 

Ein Rückgang in der verfrachteten Menge ist bei Pflaumen, Fafs- 
dauben, Getreide und lebenden Thieren wahrzunehmen gewesen; es ge- 
langten an Getreide um 5 700 und an lebenden Thieren um 23 40»!) Wagen- 
ladungen weniger zur Verfrachtung als im Jahre 1894. 



Die portiijjie.sisciu'ii Eiseiibaliiien im .Jalir«' 1890.0 Einer amt- 
lichen Mittheilung über die Statistik des Verkehrs der portugiesischen 
Eisenbahnen vom 1. Januar 1877 bis zum 31. Dezember 1896') sind die 
nachstehenden Zahlen für die Jahre 1895 und 1896 entnommen. Danach 
umfafste das portugiesische Eisenbahnnetz im Jahresdurchschnitt 1896 über- 
haupt 2 358 km (gegen das Vorjahr 4 km mehr). 

Es entfallen auf 



1 806 I 1 896 
Kilometer 



Breitspurbahnen im Staatsbetrieb . . . 

„ „ Privatbetrieb . . . 

Schmalspurbahnen im Privatbetrieb . . 



828 
1324 
202 



830 
1326 
202 



zusammen 



2354 



2 358 



Die Hauptbetriebsergebnisse in den Jahren 1895 und 1896 
sind in der nachstehenden Uebersicht zusammengestellt: 



M Vergl. Archiv 1897 S. 281 a. ff.: Die portugiesischen Eisenbahnen im Jahre 1895. 
Ministerio das obras pnblicas, commercio, e indastria, direc^äo dos aervi^os 
de obras publicfts, repartigäo de caminbos de ferro: Elementos estatisticos dos ca- 
minbus de ferro do contiaente de Portugal de 1877-1896. Lisboa 1897. 

9* 
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Oeiammtnets 






H f ^ 


1 '-fr 






2 854 


2858 






7219 183 


8S18284 






91767 


849A7 






1688688 


181696» 


BiniieluiiMt folme Steiuir)! 












9066081 


9799468 






450 014 


453 065 






2 5r)3 528 


2 091 076 






5 588 626 


5 873Ü00 






b 2ri0 822 


6 568 699 






2 753 627 


2 762 öbb 






2835U01 


8190983 


Aaf 1 km kommen (rund) Ml: 














i ose 






1170 


1167 


YarhKltiiilii Ten J^^^^^^V 








Von den beförderten Personen entfallen: 












616 549 


632 440 


. II- „ 




1980 120 


2337 069 


n III. » 




4622614 


6848776 



üeber die Betriebsverhftitnisse der doppelgleisigen Stadtbahn yon 
Lissabon im Jahre 1896 (gegenüber 1896) finden sich nachstehende 
Angaben: 



Stadtbahn von Lissabon i 

1 


1896 


1886 




4 


4 


Beförderte Personen: 1 








9!) 654 


78052 


1. 


2^4 806 


305Cfö9 


11^* » • » 


667 848 


694 372 


zusammen 


1 062 368 


1077 483 




8791 


900a 



0 Mit den steatliohen Zinranichftieen. 
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Breitspurbahnen 
im StMtUbetrieb 


Breitspurbahnen 
im Privatbetrieb 


Schmalspurbahnen 
im Privatbetrieb 


1 896 


1896 


1896 


1896 


1896 


1896 


828 


880 


1894 


1896 


909 


908 


1S67646 


1846491 


5908866 


6996496 


668171 


746998 


18688 


90602 


68190 


68986 


4978 


6109 


469946 


49891S 


1004766 


1988 686 


78976 


86071 


7998S9 1 768870 
148868 ! 168666 
806989 1 866816 

1673 112 177« 812 
1714 974 1 793 689 


1788986 
980477 
1078946 

3 697 70« 

4 £iäO ODO 


1888166 
988106 
1748678 

8 868 949 

A AOl QrtQ 


198988 
16169 

72655 

217 807 


187484 
17866 

76 068 
980889 


888116 ! 


895866 


1788817 


1725661 


181696 


181189 


786000 1 

i 


889946 


1968891 


9188988 


86110 


99700 


1 

948 , 
1078 , 


1064 
1079 


1488 

1810 

Ob«? 

1 


1618 
1801 


496 

689 


494 
649 




0^ 


0,44 


Oy« 




101 748 ' 

225 100 1 


110 270 
244 467 
91)1854 


142 617 
1215 089 
8640660 1 


443 672 
1 478 877 
4802946 


68 189 
589 931 
54051 


78498 
613 725 
54075 


Stadtbahn von 


Lisaabon j' 1696 | 


1899 



Bimiahmen (ohne Steaero): 

im Personenverkehr HUr. 

, Eilvorkehr , 

, Verkehr zusammen .... , 
überhaupt (mit Nebenerträgeu) . , 

Betriebskosten ^ 

BetriebsQberschufs , 

Auf 1 km kommen (roiid) au: 

Betriebsüberschuls « 

Betriebskosten « 

Verhiltoifc von .... % 



61917 

8804 
70 721 
71 143 

48998 

21 723 

B431 
12 249 

0,69 



62167 

8815 
70 981 
71762 

60B11 

20470 

B118 
12 628 

0,71 
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Statistisehes van den deutschen Eisenbahnen. Aus den amt- 
liehen VerOflentlichungen des Reicha-Eisenbabn-Amtes für die Monate 

Juli, August und September 1897 entnehmen wir folgendes über die Be- 
triebsergebnisse, Zugverspät ungeu und Betriebsunfälle auf den dcutscbeu 
(ohne die bayerischen) Eisenbahnen. 



a) Betriebsergehnisse. 







£ i n u a h m e 


Einnahme vom Begiuu 




Iiioge 


im Monat 


des EtaUjahres 




fttr da« 
im ganzen j.^^ 


vom 1. April Tom l. Januar 
1897 ab i 1887 ab 




km 


M. , M. 


M. 




40 700,81 


I3til610(>8 3 344 


427 856 840 117G24617 


gegen 18B6 


+ 811,w 


+ 7162869 + 118 


+ 81688865 + 5888011 




40898,« 


187080686' 8888 


647845771 ]8761918r> 


gegeu 1886 




— 6264401 — 61 


+ SJ7884936 + 6625097 




40888,1« 


184894988i 8808 


6651866861 157065111 


gegen 1896 


"f" 688(1) 


+ 6608611 1+ 88 

1 


+ 88818576'+ 758888S 

1 



b) Zagverspfttungen. 





Re- 
triebs- 
länge 

km 


In iahiplanmafgigen 


Verspätung 
der falirplanmäfsigen 
Personenzüge u. s. w. 


Schnell- 


Penonen- 


gemia«hteii 


im 
ganzen 


davon also 
dnrchAb- durcb 
warten ei- 
verw ; genes 

späteter Ver- 
An- Bcbul- 
sdilUsse den 


Z tt g e n 
worden surflckgelegt Zngkm 


Im YierteUahr: 
Jnli/Septbr. 1887 


89 567 


10100878 


85086680 


9007496 


80688 


18888 1 780O 

t 

1 
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Zahl der Unfälle „ ^, , , . , 

Zahl der (^etödteten und verletzten Personen 

Fahrender Züge Beim Rangiren 



getüdtet verletzt 

Reisende 9 33 

Bahnbeamte q. Arbeiter . 39 95 

Post-, Steuer-u.s.w. Beamte — 6 

Fremde 12 20 



«1 Itili 11917 

nß %IUII 10v4- 






H fitcrlAi^nn er A n III 

£iUi^lcii^U.u^6u iL/ 






Zosammen- 






stöfsp 1 




17 


^ 1 1 




42 


Sonstige . . . 173 


















Zii8ammen- 






stöfse 3 




20 






41 !l 


Sonstige . . . 158 




1 

1 


e) St-ptember 1897. i 






£ntgleisniigen 7 




24 1' 


Znsammen- 






stöfse .... 3 




21 


Se. 10 


Se. 


45 1 


Sonstige . . 163 




1 



Se. 60 



154 



214 



Reisende 11 

Bahnbeamte n. Arbeiter . 35 
Post-,Steuer-u.8.w. Beamte — 



64 
79 
2 
17 



Se. f)2 



162 



224 



Po8t-,Steuer-u.8.w. Beamte 1 
Fremde 18 

Se. 50 



8 
104 
4 

19 

135 



185 
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üeber die Betriebseinnahmen der französischen Hauptbahnen 

de la RepabÜqae frao^aiee No. 294 vom 



Bezeichnung 
der 

Bahnen . 



Betriebsl&nge 



■a 10. Juni des 

I 

Jahres 

.1 

1896 I 1897 f 
K i 1 o m 



im Dorchschuitt 

während 
des 1. Halbjahres 



1896 
e t e r 



1897 





2 790 


2791 


2 76t} 


2791 


Grefte Oeselleeheften. 








1 
1 




8719 


8786 


8719 


i 

) 8786 




4629 


4646 


4 622 


4646 




5 412 


5571 


6 898 


5 571 




6748 


6748 


6748 


6748 


Pifu-LjoB— XitteUlndiiehei Heer 


8641 


8788 


8641 


8717 


BliftBe— Kent-Ceniebiha .... 


189 


189 


188 


189 


SUdbehn 


8148 


8909 


8148 


3 209 




89 


82 


82 


32 


OrofM Fariaer GOrtelbaha . . . 


141 


141 


141 


1*1 


Sinnne 


89690 


89992 


82676 


82926 


Venckiedeae GeseUtehaftea . . . 


618 


989 


1 818 


989 


NIeht koBieMlealne Bahnen ... . 


849 


842 


842 


849 


Geaaomitamuae 


86686 j 87114 

1 


86497 


87048 



Yerifl. anletit AreUv 1807 8. 880/81. 



Ueber die rassischen ßisenbahnen entnehmen wir dem BoUetln 
rosse de etatistiqae finandtee et de Isolation 1897, Heft 7—9 folgende 
Angaben: 
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in den ersten Halbjahren 1896 und 1897 entnehmen wir dem Jonraai ofieieJ 
29. Oktober 1897 die nachetehende Uebersicht*) 



Binnahme 

im 1. Halbjaiire 



Unterschied 
Ton 1807 

gegen 
1886 



1886 



1887 



J (+ mehr 
' — weniger) , 

F r a 



Ffir das Kilometer 



einnähme 

1886 1887 
nee 



Unterschied von 1897 
1886 



im gnnsen inPronenten 
(+ mehr — weniger) 



19 913 624 20 257 7U0 + 344 U76 

I; 

\ 



7 199 7 268 Ii + 

I > 
ii 



59 



94 878 997 


96994 499 




9617488 1 


26377 


25962 


1 + 


585 


4- 


2,lt 


74 1 38 3-44 


76 230217 


+ 


2091878 


16040 


16411 


1 + 


871 


+ 


2,31 


75188891 


76080775 




891784 


18929 , 


18667 




872 




1,M 


8BSS5661 


88888647 




1642986 \ 


18080 , 


18888 


+ 


248 




1,M 


188888080 


186788886 


'i 


8749616 , 


81 176 1 

• 


21429 


+ 


246 


+ 


1,1« 


2680000 


9680000 


1 




19984 


19924 


1 








45 590 586 


46 920 625 


+ 


1 330 039 


14 482 


14 622 


+ 


140 




0,M 


8886966 


8910844 




74889 , 


119874 1 


188214 j 


+ 2840 




1,M 


2250 538 


2822861 


!+ 


72 41S 


15 961 


I 

16 475 




öl 1 






569850087 


5öl 721 033 


+ 12471 046 


17 475 

1 


17 66Ö 




193 


1 + 


1,10 


4 152 382 


4666867 


1 


1 

403966 ' 


6107 


4 680 




427 




8,M 


654389 , 664877 




10538 


1U13 


1944 1 




31 




1,68 


888870882 


807300087 'i + 18888646! 

1 


16874 ' 


16880 ! 

1 


+ 


116 




Obfo 



Der Personenverkehr betrug wahrend der Periode, die der Einführung 
iUi Zooeotarifä (1. Dezember 1894) unmittelbar voranging:^) 



0 Yeigl. den AnfiMta im Arehiv für Eieenhahnweten 1804 S. 1078. 
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Auf 


1898 


1894 




Entfernungen 


Zahl 




Ziih) 






von 


der Keitieuüeu ^ 


der Reisenden 








In 


der I. Klasse. 




1- 60 


Werst .... 


1 4U OoU 


04,9-« 


i 02 b."!© 


37,1«; 


61— 100 


»• • • • . 


Ol loo 




i\\ T R. 


14,03 


101— 900 


<« • t . • 


07 860 


1A 9A 




16,&s 


901- 800 


n « . . • 


0oU7o 




itA<Ml 

4U»I1 


9,1» 


801— 


«ft • • • • 


iO ftto 
iV OtaS 


* 4,^1 


20Ü99 


4,7» 


401— &(X) 


n . • . . 


lO IUI 


3,77 


1G21I 


8,« 


601— 600 


n • • • • 


9129 


2,87 


8 589 


1,M 


601— 700 


w • • • . 


25 252 


6,» 


27 940 


6.W 


TAI fvin 


n . • • . 


4160 


1|W 


4966 


0,si 


801— 900 


«t .... 


8104 


8^ 


7147 




001 — I no() 


n • • . • 


2 235 


0.r.b 


2935 


0i«y 


I u;il — 1 lot) 


« • • • - 


2 915 


0,73 


3 440 


0,79 


1 101 — 1 200 


* * * * 


1 III 




1 IIÜ 


0,^ 


1901 — 1800 


• • • . 


1848 


0,33 


1450 


0,33 


1801 — 1400 


» . . « . 


1684 


0,41 


1760 


0,40 


1 401 — 1 600 


n • • . • 


1886 


0," 


1636 


0,» 


ttber 1600 


n .... 


9929 


0,TS 


8999 


0,n 




zusammen . . 


4U1 725 


l(lO,i>o 


437 677 


100/)o 






In 


der II. Klasse. 




1 - 50 


Werst .... 




48,911 


1 2u9 UM 


48,»'* 


61— 100 


» .... 


A »iT u 1 A 


18,1« 


46Ü551 


18,34 


101— 900 


M .... 


odB 170 


16i4» 


868909 


16,M 


901— 800 


«• .... 


lOo 141 


6|T1 


170480 


6,» 


801— -m 


f» .... 


04 200 


9,« 


74 784 


2,98 


401— 5(10 


1» .... 


?! 1 QK 1 

i) 1 OOl 


2,30 


54 472 


2,17 


801— 600 


« .... 


27 141 


1,15 


2H359 


1,13 


601— 700 


« .... 


46315 


1,97 


5106d 


9^ 




» .... 


19884 




14948 


0,sf 


801- 900 


« .... 


14897 


Oyei 


16990 


0,6» 


9i»l — 1 OV» 


«• .... 


7 582 


0^ 


10 360 


0,41 


lo.d - 1 1(10 


w • . • » 


8 289 


0,35 


10180 


0,10 


1 IUI - 1 2UÜ 


» .... 


4267 


, 0,11» 


4 570 


0,1» 


1901—1800 


« .... 


4148 


0,1» 


6368 


0,11 


1 801 - 1 400 


» .... 


8888 


0.16 


4668 


O^is 


1401-1600 


« .... 


9894 


' 0,11 


8164 


0,u 


Aber 1600 


«< .... 


6894 




9188 


0,37 


sneaiDiDen . . . 


2 356 958 


lUU,tiu 


2 511 425 


100,00 
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Auf 


1898. 


1894 


Entfernungen 

Vn n 


Zahl 


0/ 



I 



In der III. Klasse. 



1 — 50 Werst .... 


19906810 


68^ 


98016886 




61— 100 


■ .... 


7169848 


90ba 


7600869 


: 90,10 


101— 900 


^ .... 


4917188 


19^ 


4880678 




floi— aoo 


« .... 


1848818 


8,10 


14S9844 




801— 400 


»1 .... 


860818 




678988 




401— 600 


n .... 


448416 


li» 


488674 


1,» 


601— 600 


m .... 


266481 


0^T4 


960909 


1 

0,70 


601— 700 


y .... 


196011 


O^r 


914861 


Oi» 


701— 800 


m .... 


76801 


0,22 


79086 


0,ti 


801 — 900 




49914 


0,14 


61006 


0,tt 


'»Ol — 1 iXK) 


1 . . . • 


34 609 


0,10 


45 591 


0,ia 


1 (_H>1 — 1 100 


n .... 


29 842 


(),(» 


37 103 


0,10 


1 KU — l 200 


n .... 


22026 




23 251 


0,0b 


1 201 - 1 3UÜ 


« .... 


12 550 


0,01 


15 528 


0,01 


1 301 — 1 400 


n .... 


7 701 


0,03 


9986 


0,03 


1 401 - 1 50<) 


1» .... 


6 273 


0,02 


6856 




Uber 1600 


» .... 


19681 


0^ 


97644 




soeamnen . . . 


84481807 


100,00 


37197919 


1 100,00 



Die Einnahmen stellten sich wfthrend dieser beiden Jahre auf fol- 
gende Beträge (in Kreditrabeln'): 





In der 


In der | 


In der 


Im Jahre 


ersten 


sweiten | 


dritten 




Kltsie 




Kluse 


1898 


2991891 


7088910 ; 


86481 186 


1804 


8078776 


7647198 , 


86804999 



Im ersten Halbjahr 1897 waren die Einnahmen der russischen 
Bahnen im Vergleich zum ersten Halbjahre 1896 folgende*): 

») 1 Kreditrubel = 22/3 Frcs. 

^) Vergl. ArehlT fHr Xiieabahawesen im Jahre 1897 8. lOOO. 
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I. Staatsbahnen 



triebt- 
linge 



1. Jnli 
1807 



Einaaliiiie in Kreditrabeln 



a n B « n 



189Ö 



1897 



1 Werat 



1896 



1897 



Mehr- od. 
Minder- 
einnahme 
von 1897 

1896 



Baltische Bahn und Ptkof— 

Wg» 

Batknatshakbahtt .... 
Warschau— Terespol v.8.w. 

Katbarinabahn 

Transkankasiacbe Bahn 

Kursk - Charkow — Sebas- 
topol 

Libau— Romny— Kalknny . 

Kiskowka— Korinkowka . 

Motkaa— Brest 

Hoskan— Knrsk .... 

Voskan " Nishni - Nowgo- 
rod, Murren 

Nikolaabahn 

Poleaeiababn 

Riga— Orcl u. s. w. . . . 
Samara — Zlatoust - Oreu- 

b'irg 

St. Pptprsliurg Warschau 
TrauA^iibirische Bahn . . 
Sysrane— Wiesma. . . . 

Ural 

Charkow— Nicoligef . . . 
Siidwestbahn 



zusammen 



98« 
TS 
SOS 

1069 
1046 

1 3G3 

1230 
(1801) 
16 

1068 

612 

888 

911 

(906) 

1 414 

(1 442) 

1 184 

1 411 
1244 
1 330 
1 805 
1243 
1161 
8651 



8461,8 1 4887,6 

106,11 ; 117,5 

1888»*« I 1896,9 

7 640,^ 9 074.2 
6508,3 10930,7 

8 528,1 9 960,6 
6188,8 6904,5 



7.» 9b» 

7880,5 691ft,8 

6807,» 7071,» 

5610b» 6068,9 

14767,}, 16866,» 

4879,» 5851,9 

7068,5 8000,1 



4 170,8 
7148,5 

G 142,s 
2926,0 
5895,» 



r» 243,3 
7 258,4 
1 03ü,7 
7 CKH,'-' 
3 547,1 
5885,9 



17186,9 16468,9 



8710 
1488 

8 668 

7 172 
G211 

»iüio 
4904 



7161 
18996 



101 
16800 

8879 

5966 

2 9(»2 
6 751 

4 707 
2880 
4765 
4715 



4648 
1681 

8777 

8488 
10450 

7 ;}u;t 
5307 

57C 
6701 
18811 

11891 
18065 

405^ 

6 757 

3716 
5H8y 
775 
5 43G 
2853 
4696 
4616 



23161 188614,1 189 349,8 



6769 



6017 



-f-99^ 
+ 10,0 

+ 3,1 
4- 18,8 
+ 68,a 

+ 12,1 
+ 8,11 

4-98.1 

- 6,4 
+ 8,9 

+ 10,0 

+ 10,9 

+ 90,0 

+ 13,8 

- 25,4 

+ h* 

+ 16,5 
0,» 

- 8,9 

- ^1 



+ 4,a 



Anmerkung: 1 Werst = 1,06: km; l Kreditrnbel = 2>/3 Frcs. 
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Be- 


Binnahme in Krediirnbeln 


II. PriTatbabnen 


llnge 
am 

1. Joli 
1887 


im 
ganien 


anf 
1 Weret 


Mehr- od. 

Minder* 

einnähme 
»Uli loy/ 
gegen 
1806 




1896 


, 1897 


1896 


1897 


% 


Tvancora^ Wien .... 


AHO 

400 


6396,« 


6 614,( 


18 OlO 


14 Ü7U 


+ 1,« 


w iMiBaiieMiiiiiiMiii 




9807,0 


7678,1 


7800 


OW 


<-91,» 


iTugvroii'~-jLniiBvivTe . . 




9B61,T 


9686,1 


DgoS 


RlMMk 

OTaDI 


+ 1^ 




916 


647,i 


617,f 


94916 


98768 


- ^ 


■oeBMi wiiiaeii— AjoisiK 


4SI 


2IOT,9| 196M 


4891 


4477 


- 7,t 


MOeKMI muMi . . • • 


288 


4917,« 


5 406,4 


17 014 


18704 


+ 9jt 


XVl&Sall — AaBau 


yiJi 


1 314,3 


1760,3 


1 429 


1911 


4- 88.« 


wM f\ U L' O II 1 A \Mf \/ Tt A O #1 Vi 


1 197 


4464,4 


4970^3 


8916 


8567 


- 8,» 


nosKau — j aruBiavi - xvos- 














iroiuo uua v.'Qqiü — 1\ a* 
















622 


8 847,6 


3 891,» 


6708 


6967 




JefoelftTl— Wologda . . . 


901 


622,7 


467,0 


8007 


9888 


-94,» i 




BOT 


9488^1 


8194,9 


4797 


6161 


+ 98,4 




SB84 


8016,1 


9609,1 


8419 


8719 


+ 8,« 




Sd 


868,» 


888,» 


14684 


16666 


+ 7fi 






lt668|l 


1848M 


6988 


4607 


+ 16,» 


zusammen 


11 895 


58 945,0 


Gl 687,7 


5107 


5182 


4- 1,4 


Oeaammtnetz, aasschliefs- 














licb der Bahnen von Irl- 














nowo und Obojansk. . 


85042 


182&59,i 


200986,»< 


6U1 


5786 


4- 8.^ 
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Reiohsreoht 

Unfallversicherung. 

Unheil des Reichsgerichts (II. Zivilsonat^ vom n. Dezemliet 189fi II l^')5 Oti, in Sachen 
des Bremsers S. in C. wiiler ileti künigl. preufs. Kisenbahiifisku-.. 

Reichsgesetz vom 6. Juli 1884 §§ 1,9, 95, Ausdehnungsgesetz vom 28. Mai 1885 §§ 1 u. 2. 

Ein Bremser der belgischen Staatseisenbahnverwaltuiifj:, der hei Be- 
dienang eines vou dieser fie.steilteii Zuges während der Fahrt vou Verviers 
nach Aachen auf preufsisrlioni Gebiete verunglückte, hatte gegen den 
preufsischen Eisonliahntiskus, für dessen Rechnung der Betrieb der Eisen- 
bahn auf der Strei-ke von Aachen bis zur Lundesgreuze erfolgt. Anspruch 
auf Entschädigung nach dem HaftpHichtgesetze erhoben. Mit diesem 
Anspruch ist er abgewiesen worden, weil er gegen den erlittenen Unfall 
als ein im Betriebe der preufsischen Staatseisenbahnverwaltuug beschäf- 
tigter Ari)eiter nach § 1 des Unfall versicherungsgesetzea und §1 des Aus- 
dehuimgsgesetzes versichert ist. 

6 r fl n d e. 

Der Kevisionskläger rügt mit Recht, dafs das Berulungsurtheil den 
§ 95 des Uufallversicherungsgesetzes vom 6. Juli 18S1 verletze, wonach 
die nach Mafsgabe dieses Gesetzes versicherten Personen einen Anspruch 
auf Ersatz des durch einen Unfall erlittenen Schadens nur gegen die 
Betriebsunternehnier u. s. w. geltend machen können, gegen die durch 
strafgerlcbtliches Urtbeil festgestellt worden ist, dafs sie den Unfall vor- 
sfttilieli herbeigeführt haben. Das Berafnngsgerieht hat diese Vorsehrift 
auf den ▼orliegeoden Fall deshalb Dicht angewendet, weil der prenfsische 
Staat, wenn er anch auf der firaglichen Bahnstrecke als Betriebsnnter- 
nehmer im Smne des Haftpflichtgesetzes vom 7. Jnni 1871 anzusehen 
sei, doch dem Kläger nicht als Betriebsnntemehmer im Sinne des Unfall- 



Digitized by Google 



Bechtsprechnng und (ieaetzgebung. 



143 



versicheruügsgesetzes, d. h. nicht als Arbeitgeber eutgegen stehe, 
<ier Kläger also nicht zu den versicherten Personen gehöre. 

Dieser Ansicht des Berufungsgerichts liegt ein zwiefacher Rechts- 
irrthum zu Grunde. Denn einmal ist der Begriff des Betriebsunter- 
nehmers im Haftpflichtgesetze kein anderer als im Unfall Versicherungs- 
gesetze, und ferner erfordert das letztere Gesetz, damit einer Person die 
Fürsorge des Gesetzes zu gute komme, keineswegs, dafs dieselbe zu dem 
Unternehmer in einem direkten Vertragsverhältnifs stehe. 

Was zunächst den ersten Punkt betrifft, so nimmt das Oberlandes- 
gericht zutreffend und in Uebereiustimmung mit der Rechtsprechung des 
Reichsgerichts an, dafs ßetriebsunternehmer im Sinne des Haftpflicht- 
gesetzes derjenige sei, für dessen Rechnung der Betrieb erfolgt, d. h. der, 
dem das ökonomische Ergebnifs des Unternehmens Vortheil oder Nachtheil 
bfingt: es ist demnächst auch nur folgerecht, dafs das Oberlaudesgericht 
den preufsischen Staat für die im Inlande gelegene Strecke der Eisenbahn 
Welkenraedt — Aachen als Betriehsunternehnier ansieht, wenui^leich hier 
die Einrichtung getroffen ist, dafs auf dieser Strecke Züc^e verkehren, die 
aus Material der belgischen Staatsbahnverwaltuno; zusammengesetzt und 
mit Beamten dieser Verwaltung besetzt sind; denn durch Artikel l des 
Vertrages vom 21. Juni 1872 ist ausdrücklich bestimmt, dafs der Betrieb 
der Ei.senbahn anf der Strecke von Aachen bis zur Landesgrenze auf 
Vortheil und Gefahr der Bergisch-Märkischeu Eisenbahngesellschalt, 
also jetzt des preufsischen Staats, geschehen solle, sodafs also die Voraus- 
setzungen nicht vorliegen, unter denen mau den beigischen Staat als 
selbständigen Unternehmer eines Eisenbahnbetriebes auf einer deutschen 
Strecke anzusehen hätte (vergl. Entscheidungen des Reichsgerichts, Bd. 12 
S. 145). 

Mit diesem Begriff des Unternehmers steht aber der des Unter- 
nehmers im Unfallversicherungsgesetz vollständig im Einklänge, da hier, 
nachdem im § 9 Abs. 1 die Versicherung den Unternehmern der in § 1 
genannten Betriebe auferlegt ist, in § 9 Abs. 2 ge.sagt wird: „Als Unter- 
nehmer gilt derjenige, für dessen Rechnung der Betrieb erfolgt." 
Auch hier ist also entscheidend die Frage, wen die ökonomischen Vortheile 
und Nachtheile treffen. Ist also der preufsische Staat Unternehmer de.s 
Eisenbahnbetriebes auf der erwähnten Strecke im Sinne des Haftpflicht- 
gesetzes, so ist er es auch im Sinne des Unfallversicherungsgesetzcs und 
hat die in § 2 des sog. Ausdehnungsgesetzes vom 28. Mai 1885 der» 
Staatseisenbahnverwaltungen auferlegten Verpflichtungen. 

Anlangend den zweiten Punkt, so beruht die Anschauung des Be- 
rufungsgerichts auf Verkennung der Bestimmung des § 1 Unfallversicherungs- 
gesetzes, wonach gegen Betriebsunfälle versichert sind „alle i n Bergwerken 
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a. s. w. besehftftigten Arbeiter and Betriebsbeamton.** Das Gesetz 
erfordert also, um den Arbeiter mit den ans der UnftUversichening sieh 
ergebenden Reehten ansznatatten, weder ein danecndes ArbeitsTorbAltnifs 
nodi, vie § 1 des Krankenversichemngsgesetaes, eine BescbAftignng gegen 
Gehalt oder Lohn, sondern eben nnr die Thfttigkeit im Betriebe. Dafs 
dabei eiue Thätigkeit vorausgesetzt wird, die der Arbeiter nicht gegen 
den Willen des Unternehmers leistet, ist im Gesetz nieht ausdrücklich 
ausgesprochen, folgt aber aus der Natur der Sache, da es nicht in der 
Absicht des Gesetzgebers liegen kann, Personen, die sich in einen Betrieb 
eindrftngen oder einmischen, der Fürsorge durch die Unfallversicherung 
zn nnterstellen. Jedenfalls aber verlangt das Gesetz weder eine bestimmte 
Form des Arbeitsvertrags noch den Abschlnfs eines Arbeitsvertrags 
zwischen dem Unternehmer und dem Arbeiter in der Weise, dafe zwischen 
beiden obligatorische Beziehungen entstehen, vielmehr sind, wenn der 
Unternehmer seinen Betrieb im ganzen oder in einzelnen Zweigen durch 
Beauftragte bethätigen läfst, auch alle mit dem Willen dieser Beaaftragten 
im Betriebe beschäftigten Arbeiter und Betriebsbeamten gegen Unglücks- 
fälle versichert, sei es auch, dafs ihnen aus dieser Beschäftigung Ansprüche 
auf Lohn nur gegen den Beauftragten selbst erwachsen, weil dieser sie 
im eigenen Namen angenommen hat. Geht man von diesen Grundsätzen 
aus, 80 kann nicht zweifelhaft sein, dafs die Beamten der belgischen Staats- 
bahn, die die Eigenschaft von Arbeitern oder Betriebsbeamten im Sinne 
des § 1 haben, während der Zeit, in der sie auf der preufsischen Strecke 
der Eisenbahn Welkenniedt— Aachen Züge bedienen, wenngleich sie per- 
sönlich nur zum Staate Belgien in einem Dienst- oder Vertragsverhältnisse 
stehen und nur von diesem Besoldung zu beanspruchen haben, doch als 
Arbeiter oder Betriebsbeamte im preufsischen Eisenbahnbetriebe 
beschäftigt sind; denn ihr unmittelbarer Arbeitgeber betreibt auf dieser 
Strecke nicht ein selbständiges Eiseubahnunternehmen, sondern wirkt 
kraft (les mit dem preufsischen Staat getroffenen Uebereinkommens in 
dessen Betriebe mit, sodafs also die von ihm angestellten Personen mit 
dem Willen der preufsischen Staatsbahnverwaltung in deren Unternehmen 
beschäftigt sind; auf die Einzelheiten des Abkommens zwischen beiden 
Staaten, insbesondere, wie die Abrechnung zwischen ihnen erfolgt, kommt 
es für die Rechte der beschäftigten Personen nicht an. Seitens des 
Revisionsbeklagten wird hiergegen auf die in den Entscheidungen des 
Reichsgerichts Bd. 21 S. 51 nnd Bd. 23 S. 51 abgedruckten Urtheile ver- 
wiesen, deren Ausfühningen indessen in keiner Welse mit den Torstehend 
entwfekeltan Grondeätzen in Widerspmeh stehen. Wenn dort auf Grand 
der MotiTe des Unfallversichenmgsgesetzes ansgefOhrt wird, dafs das Gesetz 
als den Betriebsnntemehmer den ansehe, der zn dem Besehftdigten in dem 
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Verh&ltnifs des Arbeitgebers stehe, so ist damit zunächst der Begriff 
des Arbeitgebers noch nicht erläutert und insbesondere nicht etwa auf 
den Fall eingeschränkt, dafs zwischen dem Unternehmer eines Betriebs 
und einem Arbeiter ein Arbeitsvertrag zu Stande gekommen ist; vielmehr 
kam es in dem ersteren jener Urtheile nur darauf an, darzuthun, dafs ein 
bayrischer Postbeamter, der, als solcher auf einem bayrischen Staatsbahn- 
hofe beschäftigt, beim Rangiren verunglückte, wenn er auch im Eisen- 
bahnbetriebe verunglückte, doch als Angestellter der Postverwaltung 
versichert sei, weil er eben zur Zeit des Unfalls im Post betriebe be- 
schäftigt war, und wenn in dem zweiten der gedachten Urtheile der Satz 
ausgesprochen wird, es sei aul'ser Zweifel, dafs das Uufallversicherungs- 
gesetz lediglich die Verhältnisse der Versicherten zu ihren Arbeitgebern 
regeln wollte, so bedarf dieser Satz, um richtig verstanden zu werden, 
eine Erläuterung aus dem Zusammenhange und zwar schon deshalb, weil 
das UnfalJversicherungsgesetz selbst dem verunglückten Arbeiter einen 
Anspruch gegen seinen Arbeitgeber überhaupt nicht giebt, sondern nur 
gegen Berufsgenossenschaften. Der damals streitige Fall ergiebt. dafs mit 
jenem Satz nur gesagt sein soll, das Gesetz habe nur die Versicherung 
im Auge, zu welcher das Arbeiterverhältnifs Veranlassung giebt, nicht 
auch die Regelung von Schadenersatzansprüchen verunglückter Arbeiter 
gegen andere Personen als die Betriebsunternehmer, Bevollmächtigten u.s.w. 

Das angefochtene Urtheil war hiernach aufzuheben, zugleich aber auch 
gemäfs § 95 des ünfallversicherungsgesetzes die Abweisung der gegen den 
preufsischen Eisenbahnfiskus erhobenen Klage auszusprechen, da der Kläger 
gegen den Unfall, den er am 22. November 1891 als ein im Betriebe der 
preufsischen Staatseisenbahn beschäftigter Arbeiter in diesem Betriebe 
erlitten hat, nach § 1 des Unfall Versicherungsgesetzes und § 1 des Aus- 
dehnungsgesetzes versichert ist. 



Fnu'litm'ht. 

Unheil des Reichsgerichts, IV. Zivilsenat, vom 26. Oktober 1896. 

Für den nach Ablieferung des Guts vom Frachtführer erhobenen Nachzoll haftet der 
Empfänger, wenn seine Verpflichtung zur Zollzahlung aus dem Frachtbrief oder reglemen- 
tarischen Bestimmungen sich ergiebt; der Frankirungsvermerk befreit ihn nicht ohne 
weiteres. Die Verjährung richtet sich nach dem Recht des Ortes, an dem das Frachtgut 

an den Empfänger abgeliefert worden ist. 

Von der Badischen Staatseisenbahn sind bei dem Eintritt in das 
deutsche Reichsgebiet zu Gewährschäften bestimmte Hölzer, welche nach 
Spandau und Berlin adressirt und von ausländischen Eisenbahnverwaltungcn 
übernommen waren, weiter befördert, den preufsischen Staatsbahnen über- 

\rchtT für Eisenbahn weseD. I8se. m 
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geben und von diesen an die Adresaaten abgeliefert worden. Bei der 
Einiiibr vnrden sie mit 1 f&r 100 kg naeh Position 18c 8 des Zoll- 
tarife vom 34. Hai 1886 verzollt Der badische ßisenbahnfiskns bat die 
▼on der badischen Zolldirektion in Earlsmhe anf Gmnd 18d des ZoUtarifii 
S]>Ster nachgeforderten weiteren 2 uir fftr je 100 kg bezahlt und Terlangte 
deren Brstattong yon den Adressaten. Die Einrede der VeijShnmg, welche 
die letzteren erhoben, wnrde zorfickgewiesen. Sie ist zu beartheilen nach 
dem Ortlichen Recht der Obligation, also des Ortes, an welchem das 
Frachtgut dem Adressaten abgdiefiert ist Nach dem prenisischen Gesetz 
vom 81. Mftrz 1888 war die Verifthning noch nicht eingetreten, denn der 
Ansprach des Frachtführers anf Ersatz dieser Auslage (§ 1 No. 6 des 
Gesetzes und fl.-G.-B. Art. 406) war nicht schon dnrch die seitens der 
Steuerbehörde getroffene Pestsetzong des Nachzolles, sondern erst durch 
dessen Zahlung oder die Abrechnung zwischen der badischen Eisen bahn- 
verwaltung und der Zollbehörde entstanden. Das ist erst im Jahre 18^)0 
geschehen, die Klage war aber am 31. Dezember 1892 erhoben. Aach 
schlofs der Frankirangsvermerk anf den von den Adressaten angenommenen 
Frachtbriefen nicht olme weiteres deren Befreiung von der Erstattung des 
Zolles in sich. Nar wenn eine ausdrückliche Frankirung bezüglich des 
Zolles stattgefunden hat, gehört der ZoU und mithin auch der Nachzoll 
nicht zn den Auslagen des Frachtführers, zu deren Erstattung der Em- 
pfönger nach H.-G.-B. Art. 406 verpflichtet ist. Andererseits ist der 
Empfönger, wenn keine Frankirung hinsichtlich des Zolles erfolgt ist, zu 
dessen Erstattung? nur dann verpflichtet, wenn der Frachtbrief diese Ver- 
pflichtung ergiebt. Soll dieselbe aus der Bezugnahme des Frachtbriefs 
auf reglementarische Bestimmungen und dergleichen entnommen werden, 
80 muls sie aus den betreffenden Bestimmungen hervorgehen. 



Banreeht 

Brk«BBtaUii des ktfnigl. Obarverwftltungsgerichto, IV. Senats, vom 18. Oktober 1897, 
in SaolieB des Blsonbahnflakiu, vertntoa dnnli die kSnigL Eiteabalmdiroktioii m D., 
Kilgon, wider dea kSnigL Regierong«|NritidentMi sn H., Boklogtoa. 

Bsdeutung des § 66 Alig. Undrechts I, 8 (Verunstaltung der Stibtte und BireotliolMa Plätte 
dereh shM« Bmi). - Wem die OrtapsHioMiirde aas asderss als taspslizelialieR Grlsdea 
dea Bsuksessis vstmibb «rill, ss sisrs sie fir das fleWst, dssi die Versspsnisiriisde 

ssQShVfSn« zasttodlp sein. 

Der Bescheid des beklagten königl. Regierungspräsidenten vom 
28. Juni 1897 und die durch denselben aufrecht erhaltene Verfügung der 
Polizeiverwaltung zu M. vom 30. April 1897 werden aufser Kraft gesetzt. 
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6 r fl 0 d e. 

Kamens des fflftgere hat der Vorstand der königL BfsenbabDinspektion 
zu 6. die banpoKzeiliehe Genebmignng zu der — thellweise bereits ans- 
gefUurten — Bniehtnog eines Anbaues an das Bahniiofeempfiuigsgebftade 
zn H. nachgesncht, dessen Besehaifonheit und Lage dem Geriehtshofe dnreh 
Vorlegung mehrerer Lageplftne, einer Banzeichnnng und einer Photograpliie 
des Bahnhofegebftndes nebst üragebnng ansobanlieh gemacht worden ist 

Die Polizeiverwaltong lehnte den Antrag nnter dem 80. April 1897 
ab, und die dagegen gerichteten Beschwerden sind von dem königL Land- 
rath za H. nnd dem beklagten kOnigl. Beg^emngsprisidenten, von diesem 
unter dem 28. Jnni 1897, znrfickgewiesen worden. 

In der gegen letzteren Bescheid gerichteten Klage hat der Eisenbahn- 
iskns beantragt, die versagte Banerlanbnils zn ertheilen nnd dem Be- 
klagten die Kosten des Streityerftdirens an&nlegen. 

Bs war, wie geschehen, zn erkennen. 

Die GenehmiguDg des begonnenen Anbaues wird zunächst auf Grund 
des § 13 Abs. 2 der Baupolizeiordnaog far die Stfidte der Provinz West- 
preulsen u. s. w. vom 13. Jnni 1891 verweigert, woselbst bestimmt ist: 
„Die OrtspolizefbehOrde kann verbieten, dafs Stftlle und andere 
Baulichkeiten, welche die Stratse verunzieren, an der letzteren 
angelegt werden. 

Es kann dahingestellt bleiben, ob der Kläger mit Recht bestreitet, 
dafs der Anbau im Sinne dieser Vorschrift „an der Strafse'^ angelegt 
werden solle, da er Ton der hier in Betracht kommenden „Verbindungs- 
8trafse'' nach der unbestrittenen, durch die Lagepläne und die Photographie 
bestätigten Angabe der Klage durch einen 22 m breiten, thellweise mit 
Biamen bepflanzten Vorplatz getrennt wird. Denn auch wenn angenommen 
whrd, dals der Anban an der StraTse angelegt werden soll, so erschebt 
doch die Versagnng der Genehmigung auf Grund jener banpolizeilictien 
Vorschrift nicht gerechtfertigt. 

Die Bestimmung des §§ 66 Titel 8, Th. I des Allgemeinen Land- 

reebts, „doch soll zur Verunstaltung der Stftdte und öffentlichen 

Mtze kein Bau oder keine Veränderung vorgenommen werden,** ist nach 
der Bechtsprechung des Oberverwaltnugsgeriehts (Bd. IX 8. 380—882 der 
gedmckten Entscheidungen) nur von einer groben Verunstaltung, der 
Heri>elflhmng eines positiv hftlslichen, jedes offene Auge verletzenden 
Zuataadea, zu verstehen. 

laaowelt die angefShrte Bestimmung der Banpolizdverordnung die 
Absicht haben sollte, eine weitergehende Beschrankung au&ulegen, wftrde 
sie der Becbtsgültigkeit entbehren. 

IOC 
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Oals mm eine Venuutaltong in dem vorher bezeichneten Sinne durch 
den geplanten kleinen Anbau, der in derselben Weiee wie das Haupt- 
gebäude hergestellt werden soll, herbeigefilhrt werden wQrde, hat der 
Gerichtshof niebt angenommen. Der Gesammteindruck wird dadarch 
nicht wesentlich verändert. Und wenn das Bahnhofsgebäude selbst gewifs 
nicht stattlich oder sohOn ist, so kann doch jedenfalls durch das jetzige 
Bauvorhaben eine Verunstaltung der Stadt oder eines öffentlichen Platzes 
nicht neu entstehen. Unter diesem Gesichtspunkte ist es auch von Erheb- 
lichkeit, daff^ wie erwähnt, zwischen dem geplanten Anbau und der Strafse 
ein 22 m breiter, theil weise mit Bäumen bepflanzter Vorplatz liegt. Da- 
durch wird die Verletzung des Schönheitsgefuhls, welche etwa von dem 
Bau zu befurchten sein möchte, bedeutend vermindert. Der aus § 13 
Abs. 2 der Baupolizeiverordnung entnommene Versagungsgrund konnte 
also nicht für durchgreifend erachtet werden. 

Der Beklagte macht noch zwei andere, dem Gebiete der Baupolizei 
im engeren Sinne nicht angehörige Versagungsgründe geltend, nämlich 
erstens, dafs durch den beabsichtigten Bau der Zugang zum Bahnsteige 
in einer den Verkehr störenden Wei.se beengt werden würde und zweitens, 
dafs die Benutzung de.s dem geplanten Anbau gegenüberliegemien Aborts 
im Falle der Errichtung des Anbaues \vt'i!)li('lien Personen der besseren 
Klassen kaum noch aiigiiimiu erscheinen würde, da dieselben sich dann 
noch mehr, als dies zum ulkemeinen Aergernil's schon jetzt der Fall .sei, 
den Blicken derer, die den schmalen Durcliijaiig zum Bahnsteige passiren, 
ausgesetzt sehen würden. In <ler an den Beklagten gerichteten weiteren 
Beschwerde war ausgeführt worden, dafs innerhalb der Bahngrenzen für 
die den Verkehr betreffenden polizeilichen Mafsnahmcn die Eisenbahn- 
verwaltung allein zuständig sei, und dal's der Örtlichen Polizei Verwaltung 
nur die Prüfung der Art und Weise der Bauausführung im Hinblick auf 
die Erfüllung besonderer Vorschriften zustehe, und in der Klage ist dieser 
Einwand aufrecht erhalten worden. Er ist auch im wesentlichen 
für begründet zu erachten. Zwar sind nach der Rechtsprechung des 
Oberverwall uugsgeri( hts bei der Prüfung von Baugesuchen von der Bau- 
polizeibehörde auch andere als baupolizeiliche (iesichtspunkte im engsten 
Sinne zu berücksichtigen. Der Baukonsens ist daher definirt als die Er- 
klärung der zuständigen Behörde, dafs dem beabsichtigten Bau Hindernisse 
in dem öffentlichen Rechte nicht entgegenstehen (Entscheidungen des Ober- 
verwaltongsgerichts Bd. XII S. 369, Bd. 13 S. 891). 

Wenn die OrtspolizeibehOrde aber ans anderen als banpolizeiliohen 
Gesichtspmkten den Bankonsens versagen will, so mnfo eie fftr das Gebiet, 
dem die Versagungsgrfinde angehören, znstftndig sein. 

Hier handelt es sich dämm, ob der nach Ansführang des Anbanes 
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verbleibende DarcbgaDg, der einen Theil der BabnhofBaoIage bildet, den 
Bedürfnissen des Eisenbahnverkehrs nocb genfigen wird, keineswegs aber 
am die Ordnung, Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs auf OffentUeben 
Strafsen, Wegen oder PJfttzen, wofür uach § 6b des Gesetzes ftber die 
PoHzeiverwaitnn^ vom 11. März 1850 die Ortspolizei zu sorgen hat, and 
darum, ob der gleichfalls zur Bahiihofsaniage gehörige Franenabort künftig 
nocb dem aof dem Bahnhofe verkehrenden Pabliknm zu dienen geeignet 
sein wird. 

Diese Angelegenheiten fallen unter § 24 des Eisenbabngesetzes vom 
3. November 1838, wonach die Eisen bahugesellschaft, hier al.so der Eisen- 
bahnfiscus, verpflichtet ist, die Bahn nebst den Transportanstalten fort- 
während in solchem Stande zu erhalten, dafs die Beförderung mit Sicher- 
heit und auf die der Bestimmung des UnterDchmens entsprechende Weise 
erfolgen könne, und hierzu im Verwaltungswege angehalten werden kann. 
Die Ausübung der hier der V'erwaltuna; zugewieseneu Befugnisse steht 
aber keineswegs den Ortspolizeibehörden, sondern den Bahuaufsichts- 
behörden zu. Dementsprechend ist auch in dem § 1 des auf Grund des 
§ 4G des Eisenhahngesetzes von den Ministem des Innern und für Handel. 
Gewerbe und öffentliche Arbeiten unter dem 24. November 1848 erlassenen 
Regulativs (Ministerialblatt der inneren Verwaltung S. 890) ausgesprochen, 
zu dem Ressort der (jetzt aufgehobenen) königl. Eisenbahnkommissariate 
gehöre die Wahrung der Rechte des Staates den Eisenbahngesellschaften 
gegenüber, sowie der Interessen der Eisenbahuunlcrnehmungen als gcniein- 
nütziser Anstalten und der Interessen des die Eisenbahn beuulzeu- 
deu Publikums. 

Der Durchgang und die Ahortsanlage sind spezifische, dem Interesse 
der Kisenbahnunternehmung und des die Eisenbahn benutzenden Publikums 
dienende Bahnhofsanlagen. Sollten sie infolge des beabsichtigten Anbaues 
diesen Zwecken nicht mehr genügen, so wird es Sache der Bahnaufsichts- 
behörde sein, Abhilfe zu schaffen. Insoweit die Uebelstände die Interessen 
berühren, welche aufserhalb der Bahnanlagen die Ortspolizeibehörde wahr- 
zunehmen hat, wird diese sich an die Bahnaufsichtsbehörde mit dem Er- 
suchen um das erforderliche Einschreiten zu wenden haben. Ausnahms- 
weise mag die Ortspolizeibehörde auch in Fällen, welche nach vorstehenden 
Darlegungen zur Zuständigkeit der BahnanfsicbtsbehOrden gehören, un- 
mittelbar einzagrdfm beftigt seiii, wenn eine so dringoode Gefthr vorliegt» 
dafo die tonst gebotene bkaastiniehiiahme der Vermittlnng dieser BdiOrde 
omnöglieh ist, ^»easo wie unter der gleichen Voraussetzung die Ortspolizd- 
behörde zu Maßregeln befugt erscheint, welche an sich zur Zuständigkeit 
der Landespolizeibehörde gehören. Hier aber liegen diese Voraussetzungen 
nicht Yor. 
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Wenn, wie es nach der angegriffenen Verfügung vom 30. April 1897 
und auch nach Inhalt der Klagebeantwortnng des königl. Regierangsprtsi- 
denten den Anschein hat, fftr die Versagung der Baugenehmigung die 
Beforehtang mitbestimmend gewesen sein sollte, dafs darch deren £rüiei- 
Inng der erstrebte Bau eines neuen Bahnhofsempfangsgeb&ades hinausge- 
schoben werden möchte, so bedarf es keiner näheren Darlegung, dafs die 
Geltendmachung dieses Gesichtspunktes gänzlich aofserhalb der Befognisse 
der Ortspolizeibehörde liegen wurde. 

Da sonach polizeilich haltbare Momente für die Versagang der Bau- 
erlaubnifs nicht erkennbar sind, so erscheint die £lage der Sache nach 
begründet. 

Wenn der Kiafjeantrat,^ auf Ert Heilung der versagten Baueriaubnifs 
gerichtet ist, so kann ihm allerdings dem Wortlaute nacli nicht entsprochen 
werden, weil im Verwaltungsstreitverfahren lediglieh darüber entschieden 
wird, ob eine den Baukonsens versagende Verfügung aufsor Kraft zu 
setzen oder aufrecht zu erhalten und deshalb die Klage abzuweisen ist. 
Indem im gegenwärtigen Falle in ersterem Sinne erkannt worden ist, wird 
damit das. was die Klage der Sache nach erstrebt, erreicht. Einer aus- 
drücklichen Abweisung des inkorrekten Klageantrages bedurfte es unter 
diesen Umständen nicht. 

Der Werth des Streitgegenstandes wird von dem Kläger auf höchstens 
460 von dem Beklagten auf 200 M geschätzt Es erschien angemessen, 
ihn auf 300 festzusetzen. 

Die Entscheidung über den Kostenpunkt ergiebt sich aus den §§ 1U3 
und 107 des Landesverwaltungsgeaetzes vom 30. Juli 1883. 



Gesetsgebung. 

Deutsches Reich. Bekanntmachungen des Reichskanzlers: 

Vom 15. November 1897, betr. Aeuderungeii der §§ 42 und 44 der 
Verkehrsordnung für die Bisenbahnen Deutschlands sowie der 
hierzu gehörigen Anlage B. 

Vom 22. November 1897, betr. Ergftnzang der Anlage B zur Ver^ 
icehrsordnoDg Ittr die Bisenbahnen Deatechlands. 

Vom 22. Noveml)er 1897, betr. die dem internationalen üeberein- 
kommeu über den Eisenbahnfrachtverkehr beigefügte Liste. 
(Eisenbahu-Verordnungablatt S. 38« ff. R.-G.-B1. Ü. 779, 781, 782.) 
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PfenflMD. Allerhöchste Verordnung vom 12. Oktober 1897, betr. die 
Tagegelder und Reisekosten der Staatseisenbabnbeftinten. 
(SiaenbaliB-YerordiiiuigtblAtt S. 861. G.-S. 8. 416. 

Stftatsvertrag Tom 9. Juli 1897, zwischeo PrenAen und Braon- 
schweig, wegen Herttellnng einer Eisenbahn von Vorwoble über 
Bodenwerder nach EmmerthaL 

(Bimbabn-VerordauigiblBtt 8. 886. G.-8. 8. 411.) 

Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: 
Vom 81. Oktober 1BB7, betr. Ansfahrnngsbestimmungen zam 
Gesetz vom 81. Jnni 1887, betr. die Tagegelder and Reise- 
kosten der Staatsbeamten and zar Allerhöchsten Verord- 
nung vom 12. Oktober 1897, betr. die Tagegelder und 



Reisekosten der Staatseisenbahnbeamten 365 

Vom 21. Oktober 1897, betr. Tagegelder und Reisekosten 
der Staatseisenbahnbeamten 868 

Vom 23. Oktober 1897, betr. Prüfung der Petriebsmaschinen 

für Kleinbahnen 370 

Vom 28. Oktober 18d7, betr. Bedingungen für Fracht- 
stundongen • 871 

V<Hn 29. Oktober 1897, betr. Termine zar Feststellong des 
Bauplans und Abnahme von Kleinbahnen und Pri?at- 
ansch]u(8l)ahnen 871 

Vom 1. November 1897, betr. Statistik der Ofiterbewegung 872 

Vom 8. November 1897, betr. Aasgleich von Meinungsver- 
schiedenheiten zwischen Ortspolizei- und Eisenbahnbebör- 
den bei Wahrung öffentlicher Interessen . 372 

Vom 9. November 1897, betr. Aenderangen der Staatsbaho- 
wagenvorschriften 376 

Vom 16b November 1897, betr. Neuwahlen fBr die Bezirks- 
«senbabnrithe und den Landeseisenbahnrath 376 

Vom 25b November 1897, betr. Gewährung von ümzags- 
kosten und Miethsvergfitungen 891 

Vom 26. November 1897, betr. Beeidigung von Bahnpolizei- 
beamten 891 
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Oesterreich-Ungarn. Das Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt enthält in den folgenden Nummern die nachstehenden, »las 
Eisenbahnwesen betreffenden, im Archive nicht besonders abge- 
druckten Gesetze, Erlasse u. s. w. 

(No. 124:) Erlafs deB k. k. Eisenbahnministerioiiis toid 17. Oktober 1897, betr. 
den Verkehr achwerer Wagen. — (No. 143:) Verordnnng des k. k. Eisenbahnmluisters 
▼om ft. Desenber 1887. womit «iiiig« BastimmiiBgeB d«r TerordmiBg Ton 1. Avgvit 
1898, betr. die Bagelniig d«s Truiportes «Emotiver OagemiMid« «vf Bii«nb«]uieii, 
abgeBadert aad «rs^bist w«rdeii. 



Frankreich. Oesetz vom 12. November 1897, betr. Genehmigung eines 
Vertrages zwischen dem Staat und der Orl^ansbahn über Abtretung 

von Grundstöcken. 

(Veröffentlicht im Journal ofhciel de la R^pablique Fraugaise läd7 No.SOS 
▼om 18. November 1697.) 

Ein Vertrag wird bestätigt, durch den der Staat an die Eisenbabngesellscbaft 
PMif>Orl^« aar Enrichtaag «hiei aeaea Babahoft dea «haaaUgeB Beehanagtbof 
«ad einen Theil der KMerae am Qaai d'Ortay la Parii sam Preis« Toa lOVt HüUoaea 
Fraaes Terkaiift. 



Rnfsland. Kaiserlicher Erlafs vom jnni ^^7, betr. Erweiterung 

des Unternehmens der Gesellschaft der Südostbahnen. 

VerOffentl. im Verordnnngsbl. d. Min. d. Verk. vom 5. 17. September 1897. 

Der genannten GeselLschaft wird Bau und Betrieb einer Eisenbahn von der 
Station Müllerowo der Eisenbahn Koslow-Woroneach-Rostow nach der Station Lug-anak 
der Donetzbabnen übertragen. Ferner wird die Gesellschaft ermächtigt, zur Er- 
kOhaag der LaiitaagtlUiigiielt der voa Ihr bfltri«b«B«B Bahasa aaf daaala« Thail- 
•tr«ek«i daa sweite Gleia aauabaaea, BahaliSf« sa erweitera, Betriebsmittel sa be- 
schaffen n. B. w. Die fttr den erst beceichnetea Neaban aaf 478iO(X) Kbl. baraobaetea 
Bankosten, ebenso wie die auf 9 8.t<)6'24 Rbl. veranschlagten Kosten der Erweiternng^s- 
bauten und Beschaffnngen sollen durch Aus«:abe von Olilii^ationen beschafft werden, 
für deren Verzinsung und Tilgung die E«'gierung Burgscliatt ieutet. 



Kaiserlicher Briefs vom ^^\^^! 1897, betr. den Bau nnd Betrieb 

2 Juni 

einer Eisenbahn von der Station Pawelz der Eisenbahn Kjäsan- 
Urals k nach Moskau. 

87. Aagaat 

Verttffeatl. im Verordanogsbl. d. Hin. d. Verk. vom -~ — - - 1807. 

8. September 

Ban aad Betrieb «ia«r breilsparigea Haaptbaba voa der Stetioa Pawala dar 
Biienbabn Rjäsan-Uralak Aber Kaecbira und Michailow nach Moskau mit einer Ab« 
swaigaag aach Weaew wird der m&san-Uralsker fiiaenbabageeellscbaft (vergl. ArcUv 
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1S92 S. ii'.d) flbertragen. Der Ban soll binnen 8 Jahren fertig gestellt «ein. Daa anf 
90&00000 Rbl. veranschlagte Bankapital soll durch Aasgabe von Obligationen be- 
schafft werden, für deren Verzinsung und Tilgung die Regierung die Bürgschaft 
äberniranit. 

Kaiserlicher Erlafs vom i897, betr. Bau und Betrieb 

2. Juni 

einer Eisenbahn von Dankow nach Smolensk. 

Veröffentl. im Verordnnngsbl. d. Min. d. Verk. vom 5 /17. September 1897. 
Ban und Betrieb einer breitspurigen Hanptbahn von Dankow nach Smoleoßk 
werden der Rjäsan-Üralsker Eisenbahngesellscbaft tibertragen. Das anf 33 200000 
Rubel veranschlagte Baukapital soll durch Ausgabe von Obligationen bescbaftt werden, 
für deren Verzinsung und Tilgung die Regierang die Bürgschaft Ubernimmt. Aufser- 
dem soll die Leistungsfähigkeit der Eisenbahn Smolensk— Dünaburg «lurch Herstellung 
dt* xweiteu Gleises, Erweiterung von Bahnhöfen u. s. w. erhöht werden. Das für 
diese Zwecke erforderliche Kapital, dessen Betrag noch festzustellen ist, soll in 
gleicher Weise wie das vorerwRhute beschafft werden. 



Kaiserlicher Erlafs vom , . 1897, betr. Schienenverbindong 

12. Juni ' * 

zwischen Stationen im Donetzgebiete. 

Veröffentl. im Verordnungsbl. d. Min. d Verk. vom Angu>t ^^^^ 

8. Septeraljer 

Bau und Betrieb einer zweigleisigen, etwa 43 Werst langen Verbindungsbahn 
zwischen den Stationen Popasnaja der Donetzstrecke der Südostbalin und der Station 
Nikitowka iier Eisenbahn Knrsk-Charkow-Sewastopol wird der (Gesellschaft der Süd- 
ottbahnen {ver^fl. Archiv 1893 S. 1193) übertragen. Das auf 1477 600 Rbl. veranschlagte 
Bankapital soll durch Ausgabe von Obligationen beschafft werdeu, für deren Ver- 
zinsung and Tilgung die Regierung die Bürgschaft übernimmt. 
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Besprechungen. 

von Wittek, Dr. Hoiiir. Ritter, Geh. Kath, Sektioiischef im k. k. öster- 
reichischen Eisenbahoministerium, Oesterreichs Eiseobahnen 
und die Staats wirthschaft. 10. und 11. Lieferung (Bd. II S. 1 ff.) 
der Geschichte der Eisenbahnen der österreichisch-ungarischeo 
Monarchie. Wien. Teschen. Leipzig. Karl Prochaska. 1897. 
Von der, im vorigen Jahrgang S. 1243 ff. dieser Zeitschrift ange- 
zeigten Geschichte der Eisenbahnen Oesterreich-Ungarns sind vor kurzem 
zwei weitere Lieferungen herausgegeben, die eine selbständige, in sich ab- 
geschlossene Abhandlung bilden. Der seitdem zum Eisenbahnminister 
ernannte, damalige Sektionschef Geheimrath Dr. von Wittek, giebt darin 
eine von reichem Beweismaterial unterstützte kurze, kritische Entwicklungs- 
geschichte des Einflusses der österreichischen Eisenbahnen auf die ge- 
sammte Staats wirthschaft. Meines Wissens haben wir hier den ersten 
Versuch, diese Seite te BisenhalinwMenB MttwtAadig für sich wissen- 
sehaftlieh zn behandeh. Die BinwirlEong der Eisenbahnen anf die toata» 
wirthadiaft Ist, wie der Veriiuser ausflüirt, theik eine direkte, theila 
eine indirekte. £ine nnmittelbare Binwirknng fiben die Bisenbahnen auf 
das Biseiibalinbndget, anf die Btats anderer Dienstsweige, anfaerhalb des 
Budgets als Beetandtheile des StaatsTermOgens. Die mittelbaren sind 
mannig&cher nnd verwickelter Art Sie ftnfoem sieh z. B. in dem Binflnie 
anf die gesammte Bisenbahnindnstrie, anf die Entwicklung des Wirthschafits- 
lebens nnd der Stenerkraft der Ton den Eisenbahnen dnrehaogaaen Gebiete, 
anf die Hebung des gesammten Personen- nnd Gfiterrerkehrs. Es sind 
nun Torzngsweise die unmittelbaren Einwirkungen der Eisenbahnen auf 
die Staatswirthschaft in Oesterreich, die den Gegenstand der vorliegenden 
Abhandlung bilden. Nachdem der VerÜMser sunftehtt die verschiedenen, 
in der Wissenschaft vertretenen Theorien Aber die An%abea der Bisen* 
bahnen im Staatshaushalt dargelegt hat, schildert er in den Kapiteto 8—8: 
Die Eiaenbahnen im Staatsbudget unter dem Garantiesystem und unter 
dem Staatsbalmsystem; den Staatsanfwand ffir Etsenbahnneubaaten, die 
Stenerleistnng und die sonstigen öffentlichen Leistungen der Eisenbahnen^ 
die Gesammtbilanz der staatlichen Eisenbahngebarung und den Eisenbahn- 
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ettt der Gegenwart Die Darstellnng ist eine luatoriselie, wie sie das in 
dem TocIiegeBden Werke sein rnnfste. In 17 Tabellen ist ein Zahlen- 
material fiber die finaazielie Eotwieklung der Osterreichischen Biseabahnen 
eingefügt, wie es in dieser YoUstftndigkeit, Klarheit und Darefasiehtigkeit 
meines Wissens bisher nirgends veröffentlieht ist. Sie gewähren einen 
VOgunein lehrreichen Einblick in die ge.sammte Eisen bahn wirthschaft der 
Österreichischen Monarchie. Ist auch die Gesaromtbilanz der österreichi- 
schen Eisenbahnen eine passive, d. h. haben auch die Einnahmen der 
Eisenbahnen und die vom Staate aus den Eisenbahnen gezogenen Erträge 
(Stempel, Steuern n. s. w.) bisher nicht aasgereicht, neben den Betriebs- 
kosten auch die Zinsen des Eisenbahnanl;i<rekapitals zn decken, so zeigt 
sich doch eine entschiedene Bessemng der finanziellen Lage seit dem er- 
neuten Uebergang zum Staatsbahnsystem zu Beginn der achtziger Jahre, 
üebrigens aber würde sich der Fehlbetrag aus der Eisenbahnverwaltung 
wesentlich verniindern, wenn man die Leistungen der Eisenbahnen für 
Post-. Telegraphen-, Militär- und sonstige nftentliche Zwecke auf die 
Aktiv.>ieite stellen wollte. Diese Leistungen werden zwar geschätzt, aber 
in den Tabellen, m. E. mit Recht, nicht berücksichtigt. 

Die kritische Würdigung der Thatsachen ist eine klare, gründliche, 
objektive, wenn auch selbstverstiuullifh zurückhaltende. Minister von Wittek 
geht mit vornehmem Stillschweigen über die dunklen Pankto der Eiseu- 
bahntinanzpolitik seiner früheren Amtsvorgänger hinweg. Die von ihm Ober 
die Wirkungen des Garantiezeitalters und der diesem vorausgegangenen 
Zeit gebrachten Zahlen reden allerdings für sich Bücher. Andrerseits aber 
ist diese ausgezeichnete Abhandlung ein neuer, durch die Macht der hier 
mitgetheilten Thatsachen wirkender, sehr willkommener Beitrag zur Wür- 
dignng der entschiedeneu Vorzüge des Staatsbahnsystems selbst da, wo, 
wie in Oesterreich, die Eisenbahnen einstweilen den Staat und die Ge- 
gammtheit der Steuerzahler tinanziell belasten. Wir haben alle Ursache, 
dem Verfas.ser dankbar zu sein dafür, dafs er den reichen Schatz seiner 
Erfahrnngen über diese ungemein wichtigen Fragen der Allgemeinheit 
zugänglich gemacht hat. 

Ich benutze die Gelegenheit, den Lesern des Archivs mitsutheilea, 
dafs nach einer, der neuesten Lieferung beiliegenden Anzeige des Redak- 
tionsaussehosses das Gesammtwerk der Osterreiebischen Eisenbahngesehicbte 
einen Umfang von etwa 100 ümckbogen haben wird, die in nngefthr 
60 Lieferungen und in drei Bftnden herausgegebsn werden sollen. Der 
ZeHpiiskt, bis zn dem das Werk zn einem ennftlsigten Subskriptionspreis 
bezogen werden kann, ist auf Ende Januar 1896 hinausgeschoben. 

■ 

V» cL 7/« 
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List, Fl'., Konsul der Vereinigten Staaten für das Grofsherzogthum Baden. 
Ueber ein s&chsisches EisenhahnsvHtero als Grundlage 
eioes allgemeinen deutschen Eisenbahnsystems und ins- 
besondere über die Anlegung einer Eisenbahn von 
Leipzig nach Dresden. Leipzig. A. 6. Liebeskind 1833. Neu 
heransgegebeD und eingeleitet von L. 0. Brandt Leipzig 1897. 
PhUipp Reklam. Universalbibliotbek No. 8669. Preis SO ^, 

Die berfihmte Schrift des Vaters des deutschen Eisenbahnwesens, die 
sich wohl nur noch in wenig Exemplaren in den Bibliotheken Torfindet, 
erseheint hier in dem nenen Gewände der Reklaro-Bibliothek zum Preise 
▼on 20 Pfennigen. Allen Lesern des Archivs, die dieses bahnbrechende 
Bflchlein noch nicht kennen, dem nicht nnr die Entstehung der ersten 
grOfseren dentschen Eisenbahn, der Bahn von Leipzig nach Dresden, 
zu danken ist, sondern das anf die Herstellung des ganzen deutschen 
Eisenbahnnetzes von entscheidendem Einflufs gewesen ist, kann ich 
nur anf das dringendste empfehlen, sich diesen Genufs nunmehr zu ver- 
schaifen. In ihrer kurzen Sclilichtheit« ihrer Beherrschung des reichen 
Materials, ihrer warmen Begeisterung f&r den grofsen Gedanken, 
durch die Eisenbahnen Deutschlands Wohlfahrt anf eine höhere Stufe zu 
heben, ist Friedrich List's Schrift ein noch heute unerreichtes Master. 
Der Herausgeber hat sich mit einer kurzen Skizze de.s Lebenslaufs und 
der gesammten Thätigkeit des berühmten, von den meisten seiner Zeit- 
genossen schwer verkannten Mannes eingeleitet. Mit vollem Recht weist 
er die Ansprüche anderer Männer und ihrer Nachfahren zurück, die da 
behaupten, nicht List, sondern ihnen gebühre das Verdienst, den Eisen- 
babnbau in Deutschland angeregt zu haben. List steht, so bemerkt Brandt, 
„bergehoch über allen, die damals Eisenbahupläne vertraten/" — 
Es wäre sehr dankenswerth, wenn .sich einer unserer Jünger der Volks- 
wirthschaft entschliefsen woIlt«\ alle Schriften Friedrich List's über das 
Verkehrswesen, die in einzelnen Büctilein. in Zeitschriften, zum Theil wohl 
auch noch in den Archiven der Behörden verborgen sind, /u sammeln und 
herauszugeben. Einen hül)schen Antang machte im vergangenen Jahr die 
Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen mit dem Wieder- 
abdru<-k zahlreicher seiner Aufsätze aus dem Eiseiibahnjournul. Erst in 
einer solchen San)nilung würde die ganze Bedeutung des grofsen .schwäbi- 
schen Volkswirths für die Gestaltung des deutschen Eisenbahnwesens uns 
wieder vor Augen treten. « ^ r 
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Baltzer, kOnigl. Bisonbahiibaii- und Betriebainspektor. Di« elektrische 
Stadtbahn in Berlin von Siemens & Halske. Berlin, Julias 
Springer, 1897. 

Das vorliegende Werkchen ist ein Sonderabdruck aus der Zeitschrift 
für Kleinbahnen und giebt in sehr lesenswerther Dardtelluug ein Hild 
der geschichtlichen Eotwicklang der Linienffihrung und der wichtigsten 
baulichen Anlagen und Betriebseinrichtnngen dieses bedentsamen, in der 
Ansfahrong begriffenen Untemdimens. Auch schliefet sich an die Be- 
sprechung der Hochbahn, welche die ganze südliche Hälfte Berlins von 
Osten nach Westen durchschneidet und an ihren beiden Enden einen 
üebergang anf die Stadtbahnstationen Warschauer Stralse und Zoologischer 
Garten zulassen wird, eine Beschreibung der geplanten Unterpflaster- 
bahn, die in unmittelbarer Fortsetzung des schon gesicherten, von der 
durchgehenden Hochbahn nach dem Potsdamer Bahnhof führenden Zweig- 
strecke des Unternehmens nach dem Eeichstagshause und weiter Iftngs 
der Spree am Bahnhof Friedrichstrafee vorbei nach der Schlofsbrficke 
führen soll. 

Wenn auch, wie der Ver&sser hervorhebt, einzekie Hittheilungen der 
vorliegenden Schrift sowohl über bauliche Anlagen, als über die Betriebs- 
einriehtungen, mit der spftteren Wirklichkdt vielleicht nicht in allen Stücken 
übereinstimmen werden, weil der YerOffisntlichung naturgemftfs nur die 
Entwürfe zu Grande gelegt werden konnten, diese aber bei der Ausführung 
wohl zum Theil Aenderungen und Ergänzungen unterliegen werden, 
namentlieh soweit die in rascher Weiterentwicklung begriffenen elektro- 
technischen Anlagen und Einrichtungen in Betracht kommen, so ist man 
dt-ni Verfasser doch zu aufrichtigem Dank verpflichtet, dafs er wenigstens 
diese Entwürfe mitgetheilt hat, und der Werth und die Bedeutung des 
vorliegeiideii Werkes wird duich die hervorgehobene Möglichkeit in keiner 
Weise beeintriu htieit. Möge das vorliegende Werkchen, noch mehr aber 
das grofse Werk, dessen Beschreibung es gewidmet ist, überall recht viel 
Nutzen stiften. j^— m. 



Koch, I>r. W. und Opitz, G«, Eisenbahn- und Verkehrsatlas von 
Europa, Abtheilung I: Deutsches Reich. 2. verbepserte 
Anflüge. Leipzig 1807. Verlag von J. J. Amd. 

Die zweite Auflage dieses Werkes unterscheidet sich in vielfacher 
Beziehung vortheilhaft von der ersten Auflage. 

Bei der Keabearbaitung hat vor allem das Bestreben vorgeherrscht, 
die Uebersichtlichkeit und Klarkeit der Karten zu erhüben. Die Grenzen 
der einzelnen Länder und Landestheile sind deshalb durch eine einheitliche 
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graue Farbe dargestellt. Die übrigen Farben sind deo Bahnlinien vor- 
behalten, die dadurch plastischer hervortreten. Von einer Farbenerklärung 
zu den Bahnen am unteren Rande jeder Karte ist Abstand genommen, 
Ihre Kennzeichnung durch ihre Nummer genügt. Für diese selbst ist zur 
sröfseren Deutlichkeit sowohl in don Karten, als auch zu deres Bezeich- 
naug ein besonderes, kräftiges Zinnoherroth gewählt worden. 

Die Zahl der Karten ist aufser der neu hinzugefügten Nebenkarte 
Cöln und Ump;ebung noch um eine Uebersicbt.skarte vermehrt worden, 
die siinmitliche Eisenbahnen des Dentsehen Reichs enthält. Durch ver- 
schiedene Farben sind Vollbahuen von den Neben- und Kleinbahnen und 
Schnellzugslinien von I.inien ohne Scbnellzugsverkehr untersciiieden. Die 
Binnenschiffahrt ist insofern berücksichtigt, als die Anlegeplätze wichtiger 
Ladestellen un<i der Flufsdanipfer durch Anker markirt sind. 

Das Register des Werkes ist vollständig neu bearbeitet. Das Stations- 
verzeiclinifs ist von dem Ortsregister getrennt und zwar so, dafs ersteres 
nur die Eisenbahnstationen mit Bezeichnung derer, die nur Personen- oder 
nur Güterverkehr haben und der, auf die das Herner Uebereinkonimen 
über den internationalen Eisenbahnverkehr Anwendung findet, enthält, 
letzteres dagegen sämmtliche in den Karten vorkommende Namen mit 
Kennzeichnung der DampfschifTsstatioueu und Postorte und solcher, die 
Postverbindung haben, aufweist. 

Die vorliegende Abtheilung (1) nmfafst 26 Sektionen (einsehliefslich 
16 Nebenkarten) in neuBfachem Farbendruck, eine Eisenbabnfibersicbts- 
karte» eiDen üeberdelitsplaii der Sektionen sowie alphabetleelie üeber- 
sichten, Statiooe- nod Ortaverzeicluilsse. 8ie ist in einem Haftatabe 
1:600000 gehalten. 

Die Nebenkarten von Berlin, Hambnrg, Dresden, Leipzig, Manchen, 
Stuttgart, Breslau, Frankfnrt a. M., COln und Stra&bnrg sind im Mafsstabe 
1 : 100000 dargestellt; die des rheinisch- westfiUischen Kohlen- nnd Indastrie- 
gebiete und des oberschlesischen Kohlen- nnd Industriegebiets sind in 
1:200000 nnd die des sftchsischen (Zwickauer) Kohlen- und Industrie- 
gebiets, des Saargebiets, des Gebiets von Mannheim und weiterer Umgebung 
und der Bahnen des Siebengebirges in 1:900000 gegeben. 

Die Eisenbahnen sind theils als Hauptbahnen mit Durchgangs- und 
SchnellzugSTerkehr nnd mit periodischem SchnellzugsTerkehr (im Sommer), 
oder als Bahnen ohne Scbnellzugsverkehr, als doppelgleisige Bahnen, voU- 
spnrige nnd schmalspurige Nebenbahnen und Kleinbahnen, oder als Dampf- 
straisenbahnen, Zahnradbahnen und Industriebahnen kenntlich gemaebi. 
Die einzelnen Bahnhofe erscheinen nach ihrer Verkehrsbestimmung als 
Stationen mit vollem Verkehr, mit besohrftnktem Verkehr, mit Personen- 
abfeitigung ohne Oflterverkehr und mit Güterverkehr. 
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Grolae SorgfUt Ut namentlich darauf verwendet, das Netz der prenbi- 
•ehen Staalebahnen und das grofse und wichtige Gebiet der Kleinbahnen 
in möglichster Vollständigkeit und Ansffihrlichkeit nach dem Standpunkte 

Yom 1. Oktober 1897 zur Darstellong zn bringen. 

Alle im Betriebe befiDdlichen Eisenbahnen haben das Kolorit des 
betreffenden Bahngebietes, dem sie aogehOreu. Im Bau beinahe vollendete, 
oder aonstige im Ban befindliche Bahnen sind ohne Kolorit, theils durch 
schwarze, theils nnr durch rothe Konturen bezeichnet. Die den Bahnen 
beigefQgten Nnmmero und Bnchstaben bezeichnen das Bahngebiet und sind 
unter jeder Sektion erklärt (siehe auch alphabetisches Verzeichnifs der 
Bahngebiete). Die Abgrenzaiigen letzterer, sowie der üirektionsbezirke 
(preufsische Ötaatsbahn), Oberbabnamtsbezirke (bayerische Staatsbahn), 
Betriebsoberinspektionsbezirke (sächsische Staatsbahn) und Betriebs- 
direktiousbezirke (elsaCg-lothringische Eisenbahn) sind theils durch die 

Farbe selbst, tbeiJs nnr dnreb verschiedene Zeichen (2 $ ) markirt 

Die Namen der Eisenbahnstationen nnd Haltestellen sind durch volle 

(- ), die der Orte mit GfitemebensteUen mit durchbrochenen (- ) 

Linien unterstrichen; auch sind diese dureh stirkere Schrift hervorgehoben. 

Durch Farben sind femer das Chaussee- und Strafsennetx, die 
Dampferlinien, die wichtigsten FIfisse nnd Kanile, und durch besondere 
Zeielien die Telegraphenkabel, die See- nnd Flufebftfen, Dampfsehifb- 
stationen, Leuchtthfirme und die Bergspitzen mit HOhenangaben in Metern 
hervorgehoben. 

Dieses mfllisame und in jeder Beziehung mit besonderem Fleils bear- 
beitete Werk kann jedermann warm empfohlen werden. MOge es allerseits 
eine wohlwoUende Aufiiahme finden! BckBg, 

XiöpÜ^ Dr. Gottfried« Die Eisenbahntariffrage unseres Holz- 
Terkehrs. Berlin 1896. Siemenroth A Trosehel 

Der Verfasser ist der Meinung, dafs die bayrische Holzindustrie dureh 
den Wettbewerb des Auslandes gesehAdigt werde, weil das auslSndisehe 
Hob erheblieh billigere Frachten geniefse, als das bayrisehe. Er verlangt 
daher eine Aendemng der Frachtsätze fttr Holz auf den Bayrischen Bahnen 
und eignet sieh (vergl. 8. 45) im wesentliehen die Aenderungsvorsehlflge 
an, die im Jahre 1800 Herr von Getto im bayrischen Eisenbahnrath nnd 
im Jahre 1804 der bayrisehe fiolzhftndlerverein in einer Petition an die 
Kammer gemacht haben. Die wirthaehaftliohe und finanzielle Bedeutung 
dieser Yorsehlftge fttr die verschiedenen Interessentenkreise und die Eisen- 
bahn wird eingehend erOrtert. Besonders ausflkhrlieb besdhftftigt sieh der 
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Verfasser mit der Untersnehaog, wieweit die bayrische Sftgeindastrie anter 
den tarifarisehen Begflnstigungeo der Zellnlosefibbrik Waldhof bei llannheim 
leidet. Die Darstellung ist im allgemeinen eine sachliche und grflndliehe. 
Einige geschmackvolle Redewendangen über die Sachkenntoib der Eisen* 
bahnfoehmänner wären besser nnterblieben. v. d, L. 



Trouinier. JiUdw. Eil. Da.s Eisenbahn Verkehrswesen. Grund- 
legende Vorarbeiten für eine Neuordnung und künftige Verkehrs- 
wissenschafL Zürich 18^6. Orell Füssli. 

tJnter einem anspnichsToUen nnd doch wohl nicht vollständigen Titel 
(hinter Neuordnung fehlen die Worte: des Verkehrswesens) hat der Ver- 
fasser theils in Form von 45 Thesen, theils in kurzen Abhandlungen seine 
Ansichten über einige der bekannten Eisenbahn- und Verkehrsfragen zu- 
sammengestellt. Er ftofsert sieh u a. über die Ausbildung der Verkehrs- 
beamten, über Personen- und Gutertarifsystem, Zonentarif, ^affoltarlf, 
Verhältnifs von Post- und Eisenbahnen, Kanäle und Eisenbahnen u. s. w. 
Trommer hat über diese Fragen augenscheinlich selbst nachgedacht, er 
ist dabei zu der Ueberzeugung gekommen, dafs unser Eisenbahnwesen in 
manchen Beziehunsjen der Verbesserung bedarf und macht allerhand Vor- 
schläge zur Beseitigung von vermeintlichen Mängeln. Aber er übersieht, 
dafs doch auch viele andere sich mit diesen Angelegenheiten l)eschäftigt 
haben, und soweit seine Vorschläge neues enthalten, sind sie m. E. prak- 
tisch sicherlich nicht durchführbar. Bei aller Anerkennung des guten 
Willens des Verfassers möchte ich doch nicht glauben, dafs das Verkehrs- 
wesen und die Verkehrswissenschaft durch diese grundlegenden Vorarbeiten 
gefördert sei. v. ä. L. 



Meyer, A. W., Königl. Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor. Kalender 
für Eisenbahntechniker, begründet von Edm. Heusinger 
von Waldegg. 2\ Jahrgang. 189S. Mit einer Beilage, einer 
nenen Eisenbahnkarte in Farbendruck und zahlreichen AbbildongMi 
im Text Wiesbaden, Verlag von J. F. Bergmann. Preis geb. 
4 M. 

Der in dem Leserkreise des Archivs bereits seit längerer Zeit be- 
kannte und geschätzte Bisenbahnkalender feiert mit dem vorliegendeo 
neuen Jahrgange das Jubiläum seines 25jährigen Bestehens und man darf 
dem Herausgeber, der das von dem verstorbenen Heusinger v. Waldegg 
begonnene Werk fortgeführt hat, zu seinem gewUa nicht mähelos errunge- 
nen Erfolge Glück wünschen. Den ununterbrochen sich vollziehenden 
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Wandhmgeii und Fortsebritten auf allen Gebieten des Bisenbahnwesena 
ist der Kalender getreolieh gefolgt nnd giebt dem Leser gewissenbaft in 
godiiagteater Form AnüMshlnfs fiber alle Fragen teebniseber Art oder in 
BetreiF beetebender gesetzlicber Beetimmnngen, sow^t sie sieb auf Bisen- 
bahnban nnd Betrieb bedeben. 

IXe SintbeOnng des Kalenders ist im wesentlicben unverändert von 
den frfiberen Jahrgängen beibebalten; einige Kapitel der Beilage sind ganz 
neu bearbeitet, s. B. „Haschinenban** Ton Prof. P. Yon Lossow in Hdneben 
nnd „Lokomotlv« nnd Wagenban** von Prof. Georg Meyer in Berlin; der 
Abeebnitt „Blektrotecbnilc** von Prof. Dr. Wedding in Berlin ist erweitert 
nnd anf nOlektriscbe Babnen** ansgedebnt, nnd an den Scblnfo des tech- 
Iiiseben Tbeils der Beigabe gestellt worden; in diesem bat femer ein nener 
Aboehnitt Aber „Sebneeweben nnd Scbneesebntzanlagen*^ von Sebnbert in 
Soran Anfiiabme gefunden. Aneb die Abscbnitte über ^Neben- nnd Klem- 
babnen** nnd „Strafsenbabnen** sind erweitert nnd im Kapitel „Brftcken- 
ban** sind die f&r die prenlSnsebe Staatseisenbabnverwaltnng maßgebenden 
Vorschriften f&r die Bereebnnng der eisernen Br&cicen vom September lfi96 
in iweeicentspreebender Weise verwertbet worden. 

Bei der Abtbeilnng „Gesetze nnd Normen" haben in den Anszflgen 
ans der Betriebsordnung nnd ans den Normen für den Ban nnd die 
Anarfiatnng der Hanpteisenbabnen Dentseblands, die wichtigen Nachträge 
vom 1. Jnli 1897 leider Iceine BerftciEsichtignng mehr gefiinden; nur anf 
Seite 287 der Beilage ist im § 18 der Betriebsordnnng die Zahl der an 
bremsenden Wagenacbsen bereits den Bestimmungen des erwfihnten Naeb- 
traga entsprechend angegeben; der Heransgeber wird sich die Bes^tignng 
dieses Mangels, der die Gebranchsfthigkeit des Kalenders beschrftnict, 
bei der nicbsten neuen Auflage gewifs angelegen sein lassen. 

Im Kapitel Brflcicenbau Seite 40 der Beilage Zeile 2 von oben mufs 
es statt Parallelstlicke „Parabelstficke** heilsen, wie der Kundige leicht 
erkennt. Im Abschnitt ,3i8^bahnoberban filr Hauptbahnen** würden 
unter den Mitteln zur Verhinderung des LOsens der Scbraubenmuttem, 
8. 87, die bei den Oberbananordnungen der preufsischen Staatsbahnen mit 
Erfolg eingeführten Bundmnttern zu erwfthnen sem, die ihren Zweck in 
der ein&cfasten Weise erfUlen, nnd wahlweise neben den gewdhnlichen 
Muttern mit Fedeningen in wdtem Umfrage zur Anwendung kommen. 

In der Zasammenstellang der Weichen and Ereuzungen S. 128 u. 129 
möchte es sich empfehlen, bei den Abbildungen 81 bis 97 überall den 
Weichen- und Kreuznogswiakel durch Angabe des Werths der Tangente 
0/uh V» u. 8. w.) hinzuzusetzen. Die Bezeichnung „Folgeweiehe** für 
Doppdweiehe, ebenso wie die alten Bezeichnungen halbe und ganze eng- 
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lisohe Weiche dfiiften heate» zamal io einem Kalender, wohl gans ent- 
behrlich sein. 

Schliefolieh möchten wir noch empfehlen, in üebereinetimmnng mit 

den bestehenden Vorschriften (Minieterialerlale vom 13. Dezember 1877, 
£.-V.-Bi. 1878 S. 20) die abgel[firzte Bezeichnung des Längenmafeee (m, 
cm, mm n. s. w.)« ebenso wie es für die Gewichtsbezeiohnngen bereits ge- 
schehen ist, hinter der Zahl nicht mehr als Exponenten, sondern anf die 
Linie zu schreiben: in einigen Kapiteln des Kalenders ist diese fibrigene 
auch für den Drack beqneme Schreibweise bereits dnrchgeföhrt. 

Im übrigen können wir entsprechend unseren frflherea Empfehlungen 
des Eisenbahnkaieuders auch seine 25. Ausgabe nnr als ein äufserst be- 
quemes und brauchbares Hilfsmittel zum Gebranch auf dem Arbeit.stisch 
bezeichnen, das jedem Fachmanne willkommen seui wird. F, B, 



Scheck, R., kOnigl. Waeserbaninspektor. Kalender fftr Strafsen- und 
Wasserbau- und Eultnringenienre, begründet von A. 
Rheinhard. Nebst 3 Beilagen, einer neuen Eieenbahnkarte in 
Farbendruck und zahlreichen Textabbildungen. 26. Jahrgang 1886^ 
Wiesbaden. Verlag von J. F. Bergmann. 
Auch dieser Kalender erscheint wie der vorstehend besprochene in 
der 26. Ausgabe, die in mehreren Kapitehi erweitert und neu bear- 
beitet ist Das Kapitel „Wasserbau" hat eine Ergftnznng flr die Siau- 
formehi und die städtischen Kläranlagen erhalten, in dem Abschnitt ,Feld- 
eisenbahnen*' ffir land- und forstwirthschaftlichen Betrieb sind die elektiiech 
betriebenen transportablen Bahnen der Firma Arthur Koppel in Berlin 
neu erwähnt Die Kapitel Brückenbau, Maschinenbau, Elektrotechnik und 
Neben- und Kleinbahnen sind in gleicher Fassung wie in dem Heyerechen 
Eisenbahnkalender aufgenommen und wie dort nach Inhalt und Umfiuig 
erweitert worden. Der Kalender, der ednem ganzen Stoffe nach vor- 
wiegend f&r den Wasserbautechniker bestimmt ist, wird auch ffir den 
Eisenbahnfachmann besonders bei Fragen wasserbantechnischer Art mit 
Vortheil zu benutzen sein. 



Engelmann's Kalender ffir Eisenbahnbeamte des Deutschen 

Reichs für das Jahr 188a 16. Jahrgang. 2 Theile. 
Ehigelmann's Kalender ffir Bahnmeister, teohn. Bahnkontroleure 
und Bahningenieure des Deutschen Reichs. 1896. 4. Jahr- 
gang. 2 Theile. Verlag und Eigenthum von Julius Engelmann. 
Die neuen Jahrgänge dieser beiden, den Lesern des Archivs be- 
kannten Kalender (vergL zuletzt die Anzeige S. 166 des vorigen Jahrgangs) 
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imiaseheiden sich in Anordnuni?, Ausstattung nnd Inhalt nicht wesentlich 
▼on den früheren. Sie enthalten anüser Kalendarinm und Notizkalender 
in beiden Thailen eine Sammlnng von Gesetzen, Verordnungen, Erlassen 
und sonstigen Bestimmungen theils allgemeiner Natur, theils über Eisen- 
bahnwesen und die damit in Zusammenhaue? stehenden Gebiete. Die 
Kalender sind daher gleichzeitig bequeme Handbücher, in denen alles für 
den täglichen Dienst Wissenswerthe zusaniinengestellt ist. Dafs bei der 
Fülle des Materials hie und da Versehen unterlaufen, ist erklärlich. So 
fällt z. B. auf, dafs bei der Uebersicht der Nurmaltransportgebühren für 
Personen nnd Güter auf den preufsischen Staat^^bahnen (S. 45 ff. Th. II 
des Kalenders für Eisenbahnbeamte) der Absatz über die Abfertigungs- 
gebühren in den ostlichen Bezirken stehen geblieben ist, der nach Gieich- 
.stellung der Abfertigungsgebühren im ganzen Staatsbahngebiet seit dem 
1. April 1897 keinen Sinn mehr hat 



UEBERSICHT 
der 

nenesten Hanptweike Aber EtienbaluiweseD und an« yerwandten 

Gekieteii. 

Bliun, ▼. BoiTiet ind BarUwnses. Die SisealNÜinteolinik der Gegenwart Erster 
Baad: Das EitenbaluimMehiDenwesen. Erster Absehaitt: Die Eiseabahabetileli- 
nittel. Zweiter Theil: Die WageDi Bremiea und sonetigea Betriebaoiittel. 
Wiesbaden 1898. 

Brosias, .1. und K<K'h. I{. Die Schule des Lokomotivführers. Erste Abtheilaug: 
Der Lokoinotivkessel und seiue Armatur. Dritte Abtbeiluug: Der Fahrdienst. 
8. Aaflage. Wieebedea 1897. 

rmm <Htt«re ea rmu Booeaadahl« Tenameliag Tta wettea, beihiitea eas. betrdÜBBda 
de epoorwegea in Nederlaad. Jahrgang 1886. 

Dlrr#» Dr. B. F. Vorlesnngea Uber allgemeiae Htttteaknnde. Xrste Hillte. 

Halle a. 8. 1888. 
Fiasold, H. Die HefserprItftiBg. Wiesbadea 1867. 

llsher, J. A. Railway acconnts and llnance: an exposition of the prlne^les aad 

practice of Railway acconntinff in all its branches. London 1897. 

ttirndt. M. Raumlehre für Baugewerkschulcn und verwandte gewerbliche Lehr» 
anstalteu. Erster Theil: Lehre von den ebenen Fissuren. Leipzig 1897. 

(jrüiiwald. F. Herstellung und Verweiiduiifj der Akkumulatoren. Halle a. S. 1897* 

Herr. \. Hainltjui h für Stationsbeamte. Berlin 1397. 

Lanoir, L*. La question des chemins de fer. Les chemius de fer et la mobilisation. 
Paria 1897. 

Liste dea aUtloaa dea ehemlaa de fer, avzqneli s'appliqae la eoaveatiea iater* 
aatlonale snr le transport de marebaadiaes da 14. oetobre 1880^ Pabliie par 
roflloe eeatral k Berae. 1867. 

11« 
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Loewe, F. und Zimmcrmnnn, H. Handlaich drr Increnicurwissenscliaften. Fünfter 
Band: Der Eisenbahnbau Zweite Abilieilun>^: Berechnung, Konstruktion, Aus- 
l'Ubrung and Unterhaltang dea Oberbaues; bearbeitet von H. Zimmerm&nUr 
A. Blum und H. Botche* Leipzig 1807. 

Meyer, G. und von Willinann, h. Handbuch der IngeiiieiirwiuraaehilltB. Brtter 
Baad: Vombaiten, Erd«, Ornnd-» Straften- imd Tuwelban. Zweite Abtheilung: 
Srd- und Felmbeiten. Erdnitachangen, Stttti- und Fattenutnen. Betrbeltet 
TOS Q. M^er viid B. Haeseler. Leipiig 1897. 

Heyn, B. Die absoluteii MafoeiBheiten. Brauiachweig 1897. 

Patentamt Bepertofinm der teehnisehen JonmalUttentur. Jahrgaag 1888. Berlin 

1897. 

Person, B. Tabellen zur Bestimmnnfj der Trägheitsmomente symmetrischer nnd 
unsymmetrischer beliebig zusanunenge^etzter Querschnitte für Bauingenieure- 
Maschineningenieure und Architekten. ZUrich 18^7. 



Zeitschriften. 

Annalen de.s Deutschen Reichs fttr Geaetsg^^^nnjCt VerwaltOBg lud Statistik» 

Müiicben-Leipsig. 
1888. H* rt 2. 

Die Eisenbabnpolitik Frankreichs. 

Annak-M des ponts et chsussdes. Paria. 

Heft Ii. 1897. 

Baremes destinäs h faciliter le calcul des pouts metallique« h une ou plu- 
sieurs tray^es. — Theorie de la stabilitt^ des locomotives. 

AnnalH of the American AciKleiiiy of Political and Social Science. Philadelphia 
Band 10. Heft November 1897. 

Administration of Prussian Railroads. 

BnUetin de la Comnission internationale dn Congris des dienins de fer. 

Bruxelles. 
Heft 11. Vom November 1897. 

Note sur la Situation actnelle des cbemins de fer d'ordre inf^rieur en 
Hongrie et anr le r^sultat de lenr exploitation en 189S. — Note au la 
•itttation aetnelle dea cbemina de fer d'ordre inf^rieur (ehaaina de fer 
locanx, k ertoaill&re, 61ectriqnes, faniculaires, industriels et tramways k 
traction animale et k vapeur en Antriebe et gar le r^snltat de lenr exploi- 
tation en 1895. — La profession d'agent de cbemin de fer et un programme 
d*enseignement pour la pr^paratioa b eette profiMaion. — Obülot traaa» 
bordenr dleetriqne de la gare de Madrid-Atoeha. 

Centralblntt der Bauverwaltung. Berlin. 

No. 48—49. Vom 28. Oktober bis 11. Deserober 1887. 

(No. 48:) Die elektriaehe Stadtbahn in Berlin von Siemens dt Halake. — 
(No. 44 und 46:) Die Pariaer Stadtbahn. — (No.44:) Von der Jnngftenbahn. 
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— (No. 40 nnd 46 A:) Die Bauwürdigkeit von Nebenbahnen. - (No. 47:) 
Eiaenbalinfortschritte in Slam. — (No. 47 und 48:) Das Umstellen der 
Weichen anter dem Zuge. — (No. 49:) Belencbtang der Eisenbabnpersonen- 
wftff«! mit Milcbgas (Acetylen- ud Fettgas). 

Oanubius. Wien. 

Heft 42. Vom 21. Oktober 1897. 

Eine Österreichische Transportstener. 

Heft 43 und 44. Vom 2». Oktober and 4. November 1897. 

Xr{iiit«ni4oBeai«rlraiigeii m dem OeietMiitwiTfe, Utr. die Tranepertiteaer. 

HeDtKche Banxeitnn^. Berlin. 
Xo. 85. Vom 23. Oktober 1897. 

Nochmals die Frage nach der Ursache der häufigeren Eiseubabnunf&lle. 

No. 87. Vom 30. Oktober 1897. 

Zar Ingenieartitelfrage. — (No. 87—89:) Ueber gröbere an den wttrttem- 
heigiidieii StaatMiiciilMdiiieii «nsgtfllkrte Erdarbeiten nid MaaeentnBVMrte. 

Bvft 91. Yen 18. Norember 1807. 
Wasaer» ud KfaeabaliBlHtiinUirw. 

Mefl W. Vom 11. Desember 1807. 

Xlaktriache Stadtbahnen von Siemens & Balake. 

DaatselM StraTsen- und Klein bahnseitang (bisher: Pia Strafaenbabn). Berlin. 
No. 4S— 49. Vom 81. Oktober b!i 9. Deiember 18V7. 

(So. 4S, 44, 46 nnd 48:) Znr Faehanaatellnng ra Falkenan bei Hambvrg. — 
Znr Frankfnrter Trambahnf^e. — (No. 43:) Zar Omwandlongsklage im 

hentigen deutschen Haftpflichtsrecbte. — (No. 4-1:) Elektrische Strafsenbahn- 
anternehmnngen mit oberirdischer Stromzuführung^ nach dem System der 
Allgemeinen Elektrizitätsgeselischaft in Berlin nach dem Stande vom Sep- 
tember iWi. — (No. 4S:) Elektrischer Vermebabetrleb auf der Wanaaeebabn 
(Berlin— Zehlendorf). — (Now 46:) Die dle^iihrige militlrieehe Feldeisen- 
bahnübnng. — üeber die Versanunlnng der Betriebsleiter von Strafsenbahnen 
in Rheinland-Westfalen. — Der Spreetnnnel. — (No. 47:) Elektrische Rangir- 
iokomotive der Allgemeinen Elektrizit&tsgesellschaft Berlin. — (No. 48:) 
KOnigsberger Pferdebahn. — Die elektrische Strafsenbahn in Darmstadt. 

U«atacli« V'erkebrsbIRtter und allxemoine dentavh« Kiaenbnknaritnnff. Berlin. 

München. Leipzig. 
No. 42-50. Vom 21. Oktober bis 16. Dezember 1897. 

(No. 42:) Die Eisenbahnbygiene and der bahnärstliche Dienst. — Der Schlnfs 
dea Zngee. — üeber Eiaenbahngemeinaehaften. — Ueber die flttrtthigkeit 
der Eisenbahner. — VeriMhrswesen nnd Sosialpolitik. — (No. 48:) Sind vier 
Wagenklassen im Personenverkehr ein Bedürfnifs? — Vom internationalen 
Kongrefs für Arbeiterschntz nnd seiner Bedeutung für die Eisenbahn- 
angebörigen. — Zeitgemäfse Betrachtangen. ~- (No. 44 nnd 45:) Weiteres 
Iber AmtakMUeneii. — (No. 44:) Btfertditangen Hb« Verbessemngen im 
Xiienbehnbetriebc — MaenbabnwnflUle und die Prease. — Fortbildnnga- 
•cbnlen fllr Bitenbnhnbeamte. — Vom Dienstplan. — (No. 46:) Znr Stellung 
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der Techniker in der EisenbahnTerwaltnn^. — Ueber das Koalitionsrecbt 
der Eisenbahnarbeiter. — Der Sclilufs des Zuges. — (No. 46:) Untersuchungs- 
kommissionen. — Schulen zur praktischen Auabildnng von Eisenbahnbeamten 
in BnfliluML — (No. 46 und 47:) Zur Frage dir Bästiehtung von KUenbahn- 
gemeinRchaiteii luwh prenltaitch-heisitehcin Muster. — Praktiker in den oberen 
Stellen der Betriebsleitung — Desinfektion der Personenwagen, — Noeh- 
mala die Frage nach der Ursache der häufigeren Eisf nbalniunfäUe. — Zum 
Wagenraantjel. — (No. 47 und 49:) Aus dem sächsischen Staatsliahnhaushalt- 
plan. — (No. 47:) Eisenbahner. — Monatliche oder vierteljübrlicbe Gehalt^- 
sahlnng. — (No. 48 und 60:) Ueber ZngscUnfiMignele. — (No. 480 Wegen» 
nengel nnd Ansben von Wesseratreaeen. — Terantwortliehkeit der hUberen 
Betriebsbeamten. — Die zweiachsige elektrische VollbahnlokomotiTe. — 
(No. 49:) Bekämpfung der Trunksucht durch die Eisenbahn Verwaltung. — 
Das Recht auf Erholung. — (No. 49 und fjO:) Unzufriedenheit. — Die Be- 
heizung der EisenbabuzOge. — (No. 50:) Ausrüstung und Betrieb&Hicberheit 
der Siaenbahnen. — Ueber daa Terbalten der Biaenbahnreiaenden wikrend 
der Fahrt, beim Anhalten dea Zngea, bei Torkommenden Gefahren. 

Dingler'i< polylechnische» Journal. Stuttgart. 
Heft 5. Vom 29. Oktober 1897. 

Elektrische Bremae Ton Siemena ft Halake. 

Heft 10. Vom 3. Deaember 1897. 

Daa Oleiakrenanngsweiohensigual der kSnigUeh bayeriaehen Staatabahnen. 

L'Economiate fran^aiM. Paris. 

Heft 4'd. Vom 16. Oktober 1897. 

Le chemin de fer nietropolitain. 

Heft 4<} und 47. Vom 13. und 20. November 1897. 

Le chemin de fer transsib^rien: sa constractioD, son exäcutioD, ses oona4- 

qurnces C'conomiqucs. 

Heit 48. Vom 27. November 1897. 

Lea cheuiins de fer eu France: la garantie d'iutärets et les iinancea pub- 
liques; le paasd et le pr4aent. — Lea antomobilea anr lea rontea et aar lea 
Toies ferr4es. 

Heft 49. Vom 4. Deaember 1607. 

Les chemina de fer en France: la garantie d'intdrtta et lea flnanccs pnb- 
liqnea; TaTenir. 

3Keji'b8iioaopo:Knoe Ah.io (Eisenbahnwesen). St. Petersburg. 1897. 

(No. 34—360 Die Eisenbahnkranken wagen auf der AntsteliuDg in Niachny- 
Nowgorod in 1896. — (No. 88:) Ueber Stadtringbahnen. — (No. 41 nnd 48:) 
Ueber Doppelbeaetsong der Lokomotiven. 

£lektrot«chni8cho Rundschau. Frankfurt a. M. 
Heft 1. 7om 1. Oktober 1897. 

Zweiachsige elektrische VollbahnlokomotiTe für gemischten Dienst — Ueber 
den Wechselstromgloichstrombetrleb für elektrisebe Bahnen Sjatem DdrL 
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Heft 8. Vom 1. November 1897. 

Kontaktrolle für elektrische Bahnen mit oberirdischer Zuführung. — Methode 
zum Untersuchen der Isolation und des Widerstandes von StraTsenbahn- 
leitongen. — Ein neues grofsei Strafienbahiiiiftti in Bttdapett. 

Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 
Heft 45. Vom 11. November 1897. 

Die elektrischen Bahnen in Brüssel. 

la^iaeering:. London. 

Ho. 18.59—1665. Vom 15 Oktober bis 26. November 1897. 

(No. 1659:) Microscopic Observation« on deterioration in steel rails. — Ex- 
press locomotive for the Midland Railway. — (No. 1660:) Machine^moulded 
wheds. — Seotch Bailway property. — Bhodftiin and it« Bailwayi. — The 
pMt snnmer train aenriet. — (No. 1661:) Japanaae Bailwaja. — Tha Bahr 
monorail Railway. — (No. i (;*;_' Road motors in France. — The Paciilo 
Railroads. — On a balanced locomotive. — fNo. 1663:) Railway accidents. — 
Express locomotive, type 12, Belgian State Railway. — (No. 1664:) Railway 
exbibits at the Brüssels exhibition. — Electric traction by accamolators. — > 
(No, 1666:} Boad notora in Franca. Baiiwv eshlbita at tha Braaaela 
azhihttiott. — Bailwi^ tehanaa in Pariiamant. — Elaotro-pnanmatio tig^ 
nalllng; Bavarian Stata Bailw«ja. 

■mcineeiinjc Newa. NawTork. 

Nou t0— 4& Vom 80. Soptembar hia lt. Novonbar 1807. 

(No. 88:) Baisinff tha Metropolitan West Sida Elevated Bailway of Chicago. 

— T«n-wheel ezpress locomotive, Baltimore and Ohio Railroad. — (No. 40 ) 
A composite brake shoe of steel and cast-iron. — Reports of experience 
with compressed air motors on Elevated and Street Bailways. — The com- 
paratiTO eeonomj of aompreiaad air and elaetric tiaatlon. — (No. 41:) 
Oirdar raila for Eagliah Street Bailway traek. — The eonatniotion of Stroat 
Bailway tracks, Minneapolis and St. Paul. — A dynagraph ear for Street 
Railways. — Should the g:\2:e of Railway track be widened on cnrves ? — 
The advaiitages ot m;illeable iron for car constrnctiou and repairs. — Recent 
tests of acceleratiou and brakiug. — (No. 42:) Replacing bridge 69» Penn- 
sylvania Bailroad, near Oirard ATenne Philadelphia. — Steel Ball Highway 
propoaed by the ünited States Department of Agrionltnre. — > The Central 
Dominican Railway. — New 100-lb rail and splice hart Illinois Central 
Railroad. — Abstract of committee reports at the Denver Convention of tlie 
Association ot Railway Superintendents of bridges and buildings. — A new 
System of isolated contact-curreut distribution for electric Railways. — 
Statistiea of the Bailways of the ünited States for the year ending jnne 80, 
1886» — A reeent lesson of the necessity of systematic werk in snbsarface 
Street construction. — (No. 48:) Tho microscopic inspection of steel. — 
Power distribution and raultiphase current transmission for street Railways. 

— An American locomotive for South Africa. — Progress of track elevation 
by the Chicago & Northwestern Railway in Chicago. — The New York 
Central Hndson Blrer Bailroad wreek near Qarriaons, New York. ~ The 
aixtoenth annnal eonTontion of the American Street Bailway Association. — 
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(No. 440 Distortiou ofE&ilwaj track bj tbelndian eartbqnake of Jane 1897. 
— Eq^riflBM with «Uetri« trtotioa «ni tht N«w York, N«w Bmrm. & 
HanfNd Bailfoad. — Bailwaj bridg« floon. — (No. 45:) Statlttiet «f StVMt 
Railways in tbe ünited States. — The Maneliwiiui extention of tho Tnao- 
sibirian Railwar. — Tho Irwin traok gage. <-> Wfttonrijo flrom tho Great 
L(ÜLe8 to tbe Atlantic 

L« Gänie Civil. Paris. 

No. 2&— 5. Vom 16. Oktober bis 4 Deiember 1887. 

(No. 4:) Concours des poids loards orisranis^ par rAutomobile-Club de Frano6| 
rapport de ia commiasion. — (No. 4 und 50 Lea voiea des cbemins de fair 
aaglais. 

Glaser'» AnnHien für Oewerhe und Baaweaeii. Berlin. 
No. 8. Vom 15. Oktober 1897. 

Mittheilongen Uber PrefBloftbetrieb. — Die schnellaten Züge Earopas. 
B^n^<Ii»ff dea iiiittalaiiroptia«diaii HotorwaganTaraina. 

Ho. 9. Tob 1. Novaailiar 1897. 

Dia OawiahtararthailvDg bai Lokomotivan. — HaachlnaaiTaniieha mit «bar- 
liitstaoi Dampf. 

No. 10. Vom 15. November 1897. 

Ueber Verkebrswindkessel. — LaufacbaeneinrichtTing für Schienenfabrzenga, 
Bauart Busse. — Zweiachsige elektriscbe Lakomotive für Volibahnen. — 
Brfabrnngen Uber die praktische Anwendung der Schmiermittel in der 
Taalmik. 

No. 11. Vom 1. Desambar 1897. 

Batriabnicharbait «nd Oaltonomia im XiaanbabawaaaB. — Dia Wianir Stadt- 
bahn. 

Jonnai of tho AoaodatioB of iBi^ioMrliis SoeialioB. Philadalpliia. 
SeptODibor 1887. 

Condnits and eablaa. — ATaraga Ufa of aroaa-tiaa ia ataam Bailroada in 

Colorado. 

Bneaap« (Dar Ingaaiaur). Kiaw. 
No. 18. Oktobar 1887. 

üeber die Reihenfolge der Absendnng der aar BafSrdanng aufgegebenen 

Güter. — Die Spurerweitemng in Gleiskrflmmnngen. — Die Organisation 
des Abholens der mit der Eisenbahn zu befördernden Güter ans dem Hanse 
des Absenders and der Ablieferang der angekommenen Güter im Hanta des 
Brnpfiagara. 

Slittheilungen des Vereins für die Forderung das LokaU and Straraenbabn- 
weaens. Wien. 
Haft 10. Oktobarl887. 

Uabar dea machaaiaehaa Batriab bai daa amarikaaiiebaa Strabaababaaa 
nnd diesbeaflgUeba allgemeine Betrachtungen. — Ueber das alektriaeha 
Zu^kraftsystem aaf daa Liniaa voa ia Madelaiaa aasb CoarboToiai YaaiviUy 
nnd Levallois. 
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flCft 11. November 1897. 

Die strarsenbahntecbnische Änsatellang anf dam Bahnhofe FaikwiriAd der 
StradBeneuenbahageielUchaft in Hambarg. 



MmMot« MI« atittd» fenrnt«. Tiiia. " 

N«. S9— 4S. Vom 25. September bis 6. Norember 1887. 

(No. 39:) Ferrovie Solmona— Isernia e Rochetta Melfi— Potenza. — (No. 41:) 
La qaestione ferroviaria italiana (fortgesetzt in den No. 42— 45). — (No. 42:) 
I freni ferroviari. — (No. 43:) La grande ferrovia transandina. — (No. 44:) 
Bi^ietti dl Tiaggio at itiaeraii« eemUnaUle. — (No. 46:) La etrad« dall* 
iBghUtam alle Isdie. ~ (No. 47:) FerroTla nammBaaii IftTOii di liatÜTa 
aaento snl flniM Ffora. — üna eitth ferroTiaria. — ^o. 48:) La BeehnaM- 
land Bailwajr. 

Noiak Tekatek TMaakrilL Krisliiiiia. 
«.Hefl im. 

De atore aord-eTenike JeramaUafelfeer og Ofotbaaea (wird fortgesetil). 

OeetiWPticbfach» EtMBbahasaitmff. Wien. 

N*. n— 15. YoB 1. NoTonber Ua la Desember 1897. 

(No. 31:) Die Fracbtreklamationen. — Das Acetylengaslicbt. — Das Be- 
schwerdebuch. — (No. 32:) Ueber die Einführnng der Beheizung bei den 
Pernonenwagen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Die schmalspurigen 
Eisenbahnen Sachsens. — (No. 88:) Die Transportsteaer. — Elektrische 
DnhteeUbahn Qoeaeinaft— Amthorapitae in Tirol. — (Nob 84:) Ueber nenere 
Terwendnng der Elektrisitit im Stationsdieaste — Oer nene Penonen- 
nnd Oepftektarif der SOdbabn. ~ Das Pensionsstatnt der im Verbinde der 
flaterreicbischen Lokalbahnen betheiligten Lokalbabnunternehmiingett. 
(Mo. 35:) Oesterreichs Eisenbahnen nnd die Staatswirthschaft. 

Otican fttr die F«rta«AritC« des EiaciibnluiweMna. Wiesbeden. 
H«ft 10. 1897. 

Entwurf für den Ban der Tunnelstrecke der Jun^fraubahn. — Starker Ober- 
bau des Querschnittes No. II der sächsischen Staat^tiseiihahnen, — Bemer- 
kungen SU der seibstthätigen nnd Seitendoppeikuppelung, Banart Bobinsohn. 
— Anbringung Ton Zwangieehienen an Oleisbrttekenwaagen. — Terbeeserang 
an Zng- nnd Stobfoitiehtangen der Eiaenbahnwifen. — IHe nenen Leko« 
notiren der k. k. Qeterreiehiiehen Staatabalmen. — SehlafttnU für Per^ 
sonenwagen. 

Heft 11. 1897. 

Entwurf für den Bau der Tunnelstrecke der Jungfraubabn. — Fahrkarten- 
stempelTorrichtnng mit farbiger Tiefprägang. — Handsteüwerke für mittlere 
Stationen mr Sidiemng der 13n- nnd Anslbhrten ebne elektrisebe BlodE- 
aalagen. — Breitflifsaebiene oder StnhIaeUene? - Bogengelenkige lünf- 
nehaigOi fflnfbeh geknpf elte TenderiokonotiTe» Banart Hagaus. 



Jlnnitenr des int^rdts mnt^rlels. Arlaael. 
Bnft 8K. Vom 24. Oktober 1887. 

La raohat des ehemins de fer aniaaee. 
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The Railroad Oaiette. New York. 

No. 42. Vom 16. Oktober 1897. 

The Cascade switch back and tunnel of the Grent Northern. — Recent Im- 
provements on the Baltimore and Ohio. — The Harriu^fton Kail bonds. — 
Pflasterer's combined switch and diatant signal movement. — Peckham's 
■wiTel tirociu for Ugh-tpeed eleetrie senriee. — The Belfast gas engiB« 
plant — The Jaduon Sharp daplex aar. — Wagoa roadB with steel wheel 
traeke» — An improred concrete mixer. — The Railroads of New South 
Wales. — Engli.sh Railroad accidents in 1«%. — The enl'orcement of the 
federal coupler law. — Economy in electric car coutrol. — Tbe American 
Bailway AisoeiatieD. — Woed aorvini aad «piket for Eailroad txaKk we. — 
Progreee in eome detaila of eleetrie Bailroadi. — Pneamatie mall tiibee in 
New York. — Regnlations for the use of interlocking Rwitches and sigiiile. 

— Rules for the Operation of interlocking phints. — Malleable iron in car 
construction and repaira. — Long locomotive nins od the Missoari Pacific. 

No. 43. Vom 23. Oktober 1807. 

Ten-wheel passender locomotive. - Track renewal on the Olire Street 
Cable Road. — The Field Columbian Mii.seum and Railroad history. — Train 
acceleration and brakiug. — New geueral Electric luotor for beavy terrioe. 

— The general Eleetrie rarfoee eontact lyitem. — A eteam motor oar for 
the New England. — Sone of the relationa of groos and not. — The stOMi 
motor and the steam tramway. — Handlinie freight trains partially eqaipped 
with air. — A long locomotive mn. — American Street Eailway Auooiation. 

No. 44. Vom 29. Oktober 1897. 

Special monntain engine for tlie Mfxican Central. — New box cara for the 
Big Foar. — New conipressed air iniuinf^ locomotive. — Ten wheel freiK:ht 
engine, Chicago & Northwestern. — Application of electricity to ste&m 
Bailroada. — The OYal brakebeaa. — The leeidMit on the Hndeon Birer 
Bailroad. ^ Seme ttotai on a Bntting eolUaion. — September aeeidenti. — 
Norwegian Railroads. — The Garrison's train accidenti. — Train accidente 
in tbe United States in September. — Municipal ownership and Operation 
of Street Railroads. — Exhibita at the Niagara Falls meeting, A. S. B. A. 

No. 4.'). Vom 5. November 1S97. 

Special tools in the .Missouri Paciüc shops. — Ten-wheel passenger loco- 
motive, Pittsburgh & Western. — Poling yard of tbe Michigan Central at 
Bast Detroit. — Lnprovemeftta on the Baltimore aad Ohio. Application 
of the atorage battei7 to electric traetion.— British Bailroada employeea. — 
A 8hip canal from the Lakes to the tea. — laereaied traffic on the South 
Siele Elevatpil. Chicago. — Mr. Knapp on the powers of the Interstate 
Commerce Coniiuission. — J^chenectady twelwe-wheelera for the Batte, 
Anaconda & Pacific. — Combined racli: rail and adhesion locomotives. — 
Street Bailroad improvementi in Baltimore. -~ ContineBtal ezpreaa ipeeds 
aad aoeomodation. 

No. 46. Tom 19. November 1697. 

Improvements on the Baltimore and Ohio. — Automatic bloek aignala. — 
Cineinnati, New Orleans and Texas. — Colvmbns Union passenger statiOB. 
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— Donblfl qrUnder idudag and matebiag machiae. — The eomiag «f th« 

Steel car. — Test of a Compound locomotive. — Eastern Railroad of France. 
Multiphase carrent transmission for steel Railroads. — Automobile vehicles. 

— Pioneer Railroad of Ohio. — äeven jears an aasistant brakeman. — The 
Siberian Railroad. 

lio. Vom 19. November 1897. 

A Brown freight handling raachine. — Snow Üauger operated by compreBsed 
air. — äpoil car for the £a8tern Chinese Kaiiroad. — The efiect of brake- 
bMiD banging npon brake effteiai^. ~ EaadUag fireight tniaa pArtially 
«qaipped with air. — Tba «margmoj bnk« aad tbe Ganiion aoddMt. — 
Coopler and brake etatistics. — The^embankment on the Hndson river Bhore 
lines. — Washing out locoruotive boilers. — Electricity foi tnuik Ulla 
working. — Street Eailroada and manicipal corporations. 

Ho. 48. Vom 26- November 181)7. 

TLe American Society of Civil Engineers. — The spaee int^rval on a single 
track Railroad. — The Sargent brnkeahoe tesi. — Locomotives at tbe Ba- 
Tariaa exposition. — Tbe sabway coverings on Boston Common. — A fifty- 
ton geared loeomotive. — Colon for night fised aigBala. — Worka of tho 
Sehoon Proaaad Stool Oo. — DoaiafoetiiiK passesger car«. — Trains in and 
out of New York terminal stations. — Street Railroftdi and muiieipBl eor- 
poratioiia. — Tbe Hillea &, Jonea beavy bar shear. 

Tte Kailway EnKinoer. LoadoB. 

Heft Sil. NoTomber 1897. 

Bzpresa peaaenger engine «DaBOIaateir*, Caledoniae Bailwqr.— New Sovth 
Walee gOTemment Railways and Tramways 1897. — Norel detaiU of Ame> 
rican engines ~ Detlection of fraraes. — Metel sleeperi ia ladia. — New 
Testibnie traio, ISoath Eaatern Railway. 

Heft S15. Oesember 1807. 

Modem peraaneat waj. — Brick and stone bridgeo, Tiaducts, cnlverta and 
retaining walls. — Victorian government Railways. — Standard detaila of 
locomotives, I^erth £a«tern Railway. — Metal aleepers in India. 

Tka BAilway News. Londoa. 

No. 17«8— 1770. Vom 16. Oktober bis 4. Desember 1887. 

(So. 1768:) Tbe eontinental passenger traffic in the past quarter. — Some 
Railway servants and their grievances. — Electric working of the Metro- 
politan Railway. — Gennany's East African Railway. — Railways in Vic- 
toria. — Newfouudland Railways. — (No. 1764;) Light Railways. — The 
Bailways (Ireland) act of 1806. Bailways and the Post Office. — The Bell- 
way to Bnlawayo. ~ Aneriean Bailroads. Bailways in fbe Hali^ stetes. 
(No. 1765:) Tbe Amalgamated Society of Railway Servants and their elaims.— 
Union Pacific Railroad: the pending sale. — Electricity and the rentilation 
of the inner circle. — Light Railways. — Railway corapauies and profit- 
sharing. — Some Railway servants demands. — (No. 17660 The London & 
Nortbwestera Bailwey aad its maaagemeat Bailwaj eompaaies ead their 
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employeen — RailwRjs in South Afn'ea. — The Railway to Bnlawayo. — 
Union Pacific Railroad, sale of the property. — Tlie Buenos Ayres and 
Pacific Railway. — (No. 1767:) Canada and the United States: reciprocity 
n^eiationt. — Bailroad pooliiif in tka üaitad Statas. — Slaetridigr for 
tha Naw Tark Matropolitan Streat Bailway. — Spaad af ai^ran trafaia an 
English and continantal Bailwaya. — The Bvlawaya Bailwagr, — The natio- 
nalisation of Railways. — (No. iTtj«:) Railway servant wagaa. — Workmen'g 
irains on the Metropolitan lines. — Electric traction. — Railway nationali- 
■ation. — Kailways in QaeeDsland. — Union Pacific Kaiiroad. — State 
awiiafahip of Bailway s in Switiarlattd. — (No. 1709:) Bailway eampaaiat 
and tlia Analganalad Sadaty af Bailway Sarranta. — Bailway billa for 1866. 
— Light Bailways. — Sir Henry Oakley on the Bailway Clearing nousa.— 
American Interstate ComraisBion. — Tramway activity in West-T.ondon. — 
Railways in the Malay States: Perak. — The natioii.iiisation of Railways. 
(No. 1770:) London'» Undergroond Railways: the proposed new |,deep level* 
Mhanaa. — Light Bailwaya. — Light Bailwayt and notor TaUdai. — 
BlaatriaiQr on Bailwayi: tha Hailmana loeonotiTa. — Tha Amalgamatad 
Society of Railway Servants. — Tbe Bailwiy agitation : an appeal totbahoard 
of trade. — The Great Western Company and iti employaee. 

RdToe gdndraia daa elianlna da far. Paria. 

Haft 4. Oktober 1897. 

Nota snr ane applicatiou des paraneiges faite pab la compaguie Paris— Lyon — 
Kdditarrania. — Nota snr Tinipoitanea da eartaina ddtaila da foimaa 
intdriavras an da dimansions ralativea das battaa h tampongraaiaar pavr 

mat^riel roulant. — De la constmction de la locomotiva ttodama. — Bdinl* 
tats des chemins de fer suisses poor l'annöa 1696* 

Hefl S. November 1807. 

Nota snr la sappreation da ralantissemant h certaines biAinations dn rteaaa 
d'Orl^s. — Nota snr ranploi d*iuia bofta mMiana paar laa aulaix aondde 

ä foB^er ezt^rienres aax rones. — Note snr nn dinpositif de störe b bignette 

d'arri't — Recent» perfectionnement?! des locomotives am^ricains. — Bdsnl« 
tats obtenu en 1886 snr le r^seaa des Chemins de fer de r£tat franfsis. 

RavIiU tatnologico indnatvinl. Baredona. 

Heft 9 vnd 10. Vom Saptamber nnd Oktober 1807. 
Los ferroearrilas seenndarios 

iüo Schmalspurbahn. Berlin. 

No. 21—23. Vom 1. NoTember bis 1. Dezember 1897. 

(No. 21:) Die elektrische Strafsenbahn der Stadt Bergen. — Die Wallticke- 
bahn. — Die strafsenbahntechnigche Ausstellung. — (No. 22:) Schneewehen 
nnd Scbneescbuuanlagen. — (No. 82 und 23:) Die elektrisehen Bahnen, 
StnJbanaieenbahnra nnd die Frana-Joeapb alaktriecha Untaigmndbalui nn 
Bndapaat — StraTseneitenbahnTerein des Staates Naw-Tork. — (No. SB:) 
Anfeerordantlieha Laiatnng dektrisebar StraCianbahnmatoran. 
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Di6 Schweizer Rnlint*«. 

Nu. 43—50. Vom 23. Oktober bis 11. Dezember 1^7. 

(No. 43 nnd 460 Die nördlichen Zafahrtalinien der Ootthardbabn. — Die 
BUckkaaf«debatten des Nationalrathea. — (No. 44:) Zar Financirang des 
SuBpMsnhttlekt. — (No. 4fi:} attatbabakof Zttrioli. — (No. 46:) IBlek- 
triaeho Eisonbihii tob Si^os ttbor die Oenini nwh Leok. — Enffloada 
Eisenbahnnets. — No 17:) Gewehr bei Fnfi. — Juristen im leitenden 
Eisenbabndienst. — Jungfraubahn. — (No. 48-50:'' Untersuchungen über die 
Zasammenlegang der Konzessionen der Nordostbahn - (No. 48:) Zur Ver- 
■uodemng der Acbseuzahl bei Personenzügen und Beduktion der Wagen- 
kloHOB. — Fra&iOoiaehe Eisoftbahapolitlk. — (No. 49:) Die SibToniioiiinuig 
dor bflndBorisehoa 8diiiudapiurbolii«&. — 

Schweizerische Baazeitung. Zürich. 
Heft l."). Vom 25. September 1897. 
Nouvel appareil d'aTertissement. 

Heft 17. Vom 2?i. Oktober 1897. 

Elektrische Straf^enbahn mit seitlichem Stromabnehmer. — (Heft 17 und 18:) 
Rückkauf der Bcbweizeriscben Eisenbahnen. 

Heft 18-21. Vom 30. Oktober bis 20. November 1897. 

Die Erweiteraug de« Netzes der Besler Strarsenbahnen. 

Hefl 23. Vom 4. Dezember 1897. 
Slektritche BangirlokomotiTO. 

8UU und Eise». Dflsseldoif. 

Heft 80. Von 16. Oktober 1897. 

Die emerlkeBiaehen Eieeibebaen ele Muter billiger GUterbefDrdmiikg. 

Verordnnngsblatt für Eisenbahnen' nnd Schiffahrt. Wien. 
No. 12»— 14«. Vom 23. Oktober bis 16 Dezember 1897. 

(No. 124:) Personentarifrefonn in Dänemark. — (No. 125:) Erläuternde Be- 
merkangeu zu dem tiesetzentwarfe, betreffend die Transportsteuer. — 
(No. 1S7:) EleenbnhaTerkekr Im Moiet September 1897 md Vefgieieh der 
Eiiiiehmea der enteil nenn Honete 1897 mit Jenen der geloben Periode 
1896. — (No. 128:) Betriebsergebniiso der nngarischen Eisenbahnen imXmiat 
September 1807. — (No. 130:) Die neu eröffnete Eisenbahnstrecke Ton Ala- 
scbeir nach Ouscbak. — (No. 132:) Beförderung landwirthschaftlicher Er- 
seognisse sn besonders billigen Tarifsätzen in Frankreich. — (No. 135:) 
Die Liagen der fttr den dffentUehea Verkehr bestimmten Elienbabaea mit 
Dampft eneb elektriai&em Betriebe in den im Reieherethe Tertretenen KOnig^ 
reichen und Ländern am 31- Dezember 1886< — (No. 189:) Eisenbahnverkehr 
im Monat Oktober 1897 und Verp^Ieich der Einnahmen der ersten zehn 
Monate 18^)7 mit jenen der gleichen Periode 1896. — (No. 140:) Betriebä- 
ergebnieee der nngerbeben Bitenbabnen im Monat Oktober 1897. — (No. 142:) 
Reehnnngiabeehinfi «nd YermSgenineehweia der Betriebikrankenkanen der 
geterreiehieehen PrifatefMabebnen IBr dai Jabr 18B6. 
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Volkswirthschaftliche Wochenschrift. Wien. 

Heft 721—729. Vom 21. Oktober bis IG. Hezeiuber 1-1)7. 

(No. 781—733:} Schiffahrt und Handel vou Triest im Jahre 18d6. — (No. 721:) 
Die Wiener Hradel«> und Oewmrbekemner ftber die Traatpertetener. — 
(No. 794:) Untere OllterUeetlttetion. 

HijypBaji» miniicTepcTRa iiyren coüömeais. (ZeiUcbrift des Ministeriams der Verkehre* 
anstalten.) St. Petersburg. 
USn. Heft 7 UDd 8. 

Die Verweltong der frensOiicehen Siienbaluien (Foftartning •uHelfc^— 6). 
— Die AbUagii^eit der UnlUge« KrieRfVhmg Ton dem ZnetiBde der 
Eiienbahnen (Fortsetznng aas Heft 3, 5 und 6). Der SleTater der Beltl> 
eelieii nud Paliow-Bigeer Eiaenbebn in Beval. 

aSettaeiirift dee Htterreicliieehen Insenleor- «nd Areliitekteii- Vereine. Wien. 
No. d8-50L Yom 93. Oktober bia la Deaember 1897. 

(No. 46:) Weiehe mit vniinterbroebenem Hanptgleiae für Abaweignng tob 

bdnstriebahnen. — (No. 4G— 19:) Die Strom lantformeln und ihre Anwendung 
Eur Schaltung Sieinens'-icher Blockwerke (Ver.snch einer Schaltungstheorie 
Siemens'scher Blockapparate). (No. 47:) Die BoBtoner Uutergmndbahn. — 
(No. 4S:) Die BergBchnellzugslokomotiven. 

SSeitachrift des Vereins deutscher In^enienre. Berlin. 
No. 48— &ü. Vom 23. Oktober bis 11. Dezember 1897. 

(No. 46:) Selbstthätige Sicherheitskupplung von Viviez. — (No. 47, 49 u. 60:) 
Die ThalbrUcke bei Müngsten. — (No. 48 and 49:) Berechnung der Verbund- 
lokomotiven nnd ihres Dampfrerbrancha Im Vergleich mit den gewöhnlichen 
LeliometiTen anf Omnd Ton Indikatorreranehen. 

Zeitschrift für Architektur niul Ingenienrweaen. Hannover. 

No. 4X. Vom 2t;. Noveml)f»r 1897. 

Gegenwärtige Änstellungs- nnd Befördernngsverhältnisse der höheren 
prenfsiscben Eisenbahnbeamten. 

Zeitaebrlft für BinnenschifTakrt Berlin. 

Heft 1. Vom 16. Oktober 1897. 

Eonkurren/, deutscher Staat.of^isenbahnen gefj^en die Waiaeratralben» — Der 
Landeseisenbahurath and die Staäeitariffrage. 

Heft 4. Vom 30. November 1897. 

Mittellandkanal und Wagenmangel der Eiaenbahnen. — Wagenmangel nnd 
Waaeerstrafsen. 

Zoltaebrift fBr Biaenbnhnen nnd Dampfbehifliakrt der Seterreicbieeh^nngarieebon 
Uonarchie. Wien. 
No. 48-60. Vom 24. Oktober bis 12. Dezember 1887. 

(No. 43:) Die Wiener Stadtbahn. — Ei<;enbahnver8taatlichnng in der Schweiz. 
(No. 44:) Umfang des Entsch&digangsansprnchea des Bergwerksbesitsera für 
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die im Interesse der Sicherheit de« Eiflenbabnbetriebes stehen bleibenden 
Scbatzpfeiler. — Der Eisenbahnverkehr im Monat Angust 1897- — (No. 46 
nnd 460 f^betriebsmittel der Wiener SUdtbahn. — (No. 45:) Betriebs- 
OTgebiiitM der nngurisehea EiaenbahneB im MmU Angnat 1887. — (No. 46:) 
Die Tarifkurve eine Hyperbel. — (No. 47:} Bayrische Staatsbabnen. — Dar 
Eisenbahnverkehr im Monat September 1897. — (No. 48 und 49:) Die Eisen- 
bahnverstaatlichung in der Schweiz. — (No. 48:) Betriebsergebnisse der 
ungarischen Eisenbahnen im Monat September 1897. — (No. 60:) Oesterreichs 
Eiaenbahnen und die Staatawirtbaehafu 

Zeitschrift für T>ok«l- und StraDtenbalmweaeB. Wiaabaden. 
Ueft :i. 1^97. 

Zahnradbahnen. — Answechselbare Piassavalie.sen (Weichenbeaen) für Eisen- 
and ätralsen bahnen. — Strafseubahnwissenschaftliche Zeit- und Streitfragen. 
— Lokal- md Strarsenbahnea in Nordamerika. — Sparweite und Batrieba- 
fcralt bai StraraeBbahnen Ib Stidtea. 

Zeitacbrift für Staate- nnd Volkswii'thachaft. Wien. 
Heft 42. Vom 17. Oktober 1897. 
Die Transportsteuer. 

XaMaekrift fBr TrBaqwrtwcMB uad StrafiMBb««. BarUa. 
Vo, n— Sie Vom 1. NoT«mbor bia la Dosamber 1887. 

(No. Sl:) üeber den Wechselstrom-OIeichstrombetrieb für elaktrtodie BahnOB, 
System D^ri. — Befngnifs der Polizeibehörden, das Ladern des ans den 
Strafsenbahngleisen ansgehobenen Rillenscbmntzes auf öffentlichen Strafsen 
SB Terbieten (g 6 lit. b des Gesetzes vom II. März 1860). — Das elektrische 
BahB^Ttten tob SpragB«. — Die «laktriaebe Hoebbaha ia Barlla. (No. 
8S and 88:) UatarBBobang ttber dia iwaokmibigate Form von elektrisdiea 
Strafsenbahn wagen. — (No. 34:) Die EinfUhrnng des elektrischen Betriebes 
anf den Frankfurter Trambahnen. — Elektrische Strafsenbahn mit seitlichem 
Stromabnehmer. — (No. 86:) Belgisches Strafsenbahnwesen. — Die projektirte 
Zeatralatatioa dar MatTopoIitaa Streel Rallinij Compaaj ia Naw-Totk» — 
Waieiw aüt aaBaterbroebeaem Haaptgleiae fOr Abawaigoac tob ladaatiia- 
bahaea. — Der Dampfwagea Sjatam SarpoUet aaf dea kSaigUdi wflittem- 
bargiachea Staatababaea. 

Saitaac dea Vereias deatiicber naenbaluiTerwBltBnffra. Berlia. 
So. 83-07. Vom 98. Oktober bia 15- Desember 1807. 

(No. 88:) Yonflge aad Fortaehritta dea Seawagea. — Dar iataraatioBale 
KoDgrefa flbr läteabaha- und Schiffahrtabygie ne in Brüssel vom n. bia 6. 
September 1887. — Sieben .lalire Hilfsbrcmser. — Zur Fraj^e der Entgleisungs- 
nrsachen. — Moderne Eisenbahiireformatoren. — Krsatzpflicht bei den 
dänischen Staatseisenbabnen. — (No. 84:) Die Beförderung von Fundsachen 
aaf GepäckaobeiB. — Eiae Eatgegnaag dar KVlaiaebea Zeitaag. — Ge- 
aebiekte dar Eiaaababaea ia Elaafi^Lotbriagaa tob Otto FrObliagw. — 
''No. 86:) Jnnkerthum in der Eisenbahnverwaltung. — Die Umgestaltung der 
Dreadeaer BabahofBaalagea. — Die milit&riaobe Orgaaiaation des fraaxOai- 
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sehen Eisenbahndienstes. — Waldbahnen. - Da? Ende. — (No. 86: 'i Die 
AmtskantUneii der Beamten. — Elektrischer VersacL^betrieb aaf der Waim- 
sMteha. — VtMinfMlmng der Statistik der Eisenbalmen Deatsohlamdi. — 
Zorn EiaenbshBiagrlttek mt dar dlBluheii Station OjentoAe. — (No. 87:> 
Zum ri^euA der Büreankratie". — Znsammenstofs zweier hinter einander 
fahrender Zü^e. — Die däniRcbe Küstenbahn. - (No. 87 und 88:) Elektrische 
Stadtbahn in Berlin. — (No. 88:) Zur Unfallslrage. ~ (No. 89:) Stations- 
diätare der preufsischen Staatsbahnen. — Deutscher Levantetarif. — Zar 
Vennindenuig der Aohioaiahl bei den PenononzUgen. — Ntvfwtaltwig der 
alohfliMben StaatsbaluTenraltnBflr. — > BetrielMergebiiiue der lujriselieii 
Staatsbabnen im Jahre mg6. — (No. 90:) Exprefsgut- oder EisenbahnpMSket- 
verkehr. — Elektrische Heizung der Eisenbahn- und Strafsenbahnwagen. — 
Saisontarife. — Aufbebung des Mahl verkehr«. — Zur Fiage der Amts- 
kautionen. ~ (No. 91:) Staft'elUrif fUr Stttckgttter. — Eio Beitrag cur Frage 
der Zagsiehemiig. — Angebliehe HUiistlnde im ^nfsisehen Bisetbilm- 
telegfApheiidieiiste. — Nord-Sttd (Breuier-) Sspreb. — (No. 98:) Dmpfivageii 
System Serpollet auf den wflrttembergisehen Staatäbahnen. - Geheizte 
Güterwagen auf den bayeri-^chen Staatsbahnen. — Zum deutschen Levante- 
tarif. — Nach Bulawayo auf der neuen Eisenbahn. — (No. 93:) Zagwider» 
stände schneUfahrender Züge aaf grader Bahn. — Der Personal- und Be- 
toldnngsetat der dentoeheii Eieeabekaen. ~ QelllTara-Ofotenbahiu — Zvm 
Wagen ni au ;t,'el. — Pnllmann'sche Eisenbahnwagen-Indastrie. — (No. M:) 
Eisenbahnuiinister T)r. Heinrich Ritter von Witteck. — Au>rilstnng and 
Betriebssicherheit der Ei.senbahnen. — Abfertigung der Fahrräder aN Ge- 
päck. — (No. 9{>:) Zar Statistik der £iseubabnanf&lie, insbesondere iu 
PrenfsoB und Frankreich. — WeltwirtheohafUiche PenpektiTon, — (No. 96:) 
Personal« nnd Besoldmigsetat der dentschen Biseabahnen. — Die Sieenbakn- 
marke. — (No 9G und 97:) Oesterreiohs Biienbahnen und die Staatswirth- 
Schaft. — Die deutschen Eisenbahnen in englischer und amerikanischer 
Beleuchtung. — (No. 97:) Eine neue Untersuchung über die preufsische 
btaatsächuld und Staataeisenbahnschuld. — Die Hochwasserschäden dea 
Sommert 1887* 



ll<H«H<t<l>»D Altfirairr Ur» Ktkatctlciicii Uiniat«riuin> der ttITenilicfacii Arbellfn. 
VarhM ialliM SvHMar. H«rMM N. - iH«ak wmm M. •. MarMm. ItortiM ii.W. 
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Erörterungen über die Oekonomik der Yerkehremittel. 

Von 
GoftUv Cohm. 



l 

Die Zwecke der Verkehrcnnittel. 

Das Wesen der Yerkehnmittel ist HersteUang der objekti?eii Yer- 
bindiiDgsglieder behnfe Ueberwindong der EotfeniiiDgen, welche zwisdien 
den mit einander in Verkehr tretenden Wirthschaften Hegen. 

Ans dem Gesichtskreise der geographischen Wissenschaften ist neuer- 
dings TOB «ner «EntÜBrnungswissenschaft" gesprochen worden, als einer 
Lehre tob der üeberwindnng der geographischen £ntfeninngen>) nnd zwar 
einer Lehre, welche sieh der historischen Methode bedient, um die fort- 
schreitende Entwicklang dieser üeberwindnng der Entfemnngen zn zeigen. 

Unser erstes Kapitel ist ein bescheidener Versnch, den Abrils einer 
solchen Idstorisehen fintwicklnng darzustellen, wie es im grOfseren Mafs- 
stabe der Autor jenes Gedankens selber gethan hat. Indessen, wenn den 
Geographen die €ksiehtspnnkte dieses Faches zu einer ansgebreiteten 
Ueberschau der technischen Fortschritte aller Arten, in allen Zeitaltem 
and Velkem, veranlassen, so sieht sich der NationalOkonom vielmehr an- 
getrieben« nach der ZweckmäTsigkeit and den Zwecken dieser Technik zu 
fragen, um .<ie alsdann in eine Oekonomik der Verkehrsmittel einzuordnen. 

Es dreht sich auf diese Weise das fachmäTsige Interesse der beiden 
Wissenschaften einigermaÜBen nach den, einander entgegengesetzten Seiten 
am. Die „Entfenmiigswissenschaft'' des Geographen setzt gewisse Zwecke 
voraus als Triebkräfte deijenigen fortsehreitenden Technik, die sie beob- 
achtet. X>ie Nationalökonomie dagegen setzt die Fortschritte der Technik 
Torans, am die Zwecke derselben zu ontersnchen und ihre ZweckmäTsigkeit 
gemiOs den ökonomischen Gesichtspunkten zu beurtheilen, oder sie bringt 
doch jede neue Technik, die am Ökonomischen Malsstabe noch nicht ge- 

1) Vergl. Wiih. GOtx: Die Verkehrswege im Dienste des Welthandels 

(Sutt^art, 1888) S. 10 fll 

Afüiv Ar BMbflhBWMH. UHl ]9 

Digiiizea by Google 



178 



ErSrteniagen Uber die Oekonomik der V«rk«linnittel* 



messen worden ist, vor den Bichterstnhl ihres Gesichtskreises, um ihr den 
Platz in der Wirklichkeit anzuweisen. 

Man kann als psychologische Anlässe zur lleberwindung der 
Entfernungen unterscheiden^) den Trieb der Selbsterhaltung, den Trieb 
zur Beherrschung der umgebenden Natur, und endlich den Forschuugstrieb. 

Der Trieb der Selbsterhaltung sammt der Entwicklung aller der Hilfs- 
quellen, welche der Erhaltung des Menschen und der Verbesserung seiner 
stoffliehen Lebensbedingungen dienen, entspricht den Aufgaben der Wirlh- 
schaft. Mit wachsenden Bedürfnissen, mit steigender Bevölkerung sucht 
der wirthschaftende Mensch die Schranken der nächsten Umgebung seines 
Haushaltes zu erweitern, indem er die Entfernungen fortschreitend über- 
windet und aus entfernten Landstrichen von entfernten Menschen Güter 
eintauscht oder sein ganzes Dasein in solche entfernten Gegenden verlegt. 

Sowohl der historischen Stufenfolge nach, wie der fortdauernden Be- 
deutung nach ist dieser Trieb der stärkste, verbreitetste, für die groise 
Masse der Menschen und Völker entscheidende. 

Ihm ordnen sich die beiden andern Triebe unter, welche an sich die 
hüherstrebenden sind, oder eben deshalb, weil sie die höherstrebenden sind. 
Sie verknüpfen ihre Ziele mit den Zielen des wirthschaftlichen Triebes, der in 
jedem Falle — auch da, wo sie selber sich emanzipiren und zeitweilig ihre 
eigenen Wege gehen — anch be! ihnen zn seiner Rechnung kommt. 

Was insbesondere den Trieb znr Beherrschung der Natur betrifft, so 
sehen wir wohl Volkerbewegnngen, Volkerwandernngen, Ansdehnnngen 
der Herrschaftssphftre siegreicher Gewalthaber, im Einzelnen den Drang 
znr Begründung von „Weltherrschaften* nnd „^^treichen*. In diesen 
wird sich der selbständige Trieb, der sich von dem ökonomischen Zweck 
losgelöst bat, nicht leugnen lassen. Jedoch ist eine solche Selbständigkeit 
im Völkerleben nnd im Leben einzelner herrschaftsdurstig gestimmter 
Geister die Ausnahme. Die grofse Hasse der Erscheinungen, in alten 
Zeiten wie in dem gegenwärtigen Zeitalter, weist vielmehr die aberragende 
Kraft desjenigen Triebes auf, welcher auf die Erweiterung des „Nahrunga- 
spielraums* gerichtet ist. 

Weit deutücher als der zweite möchtO sich der dritte Trieb — der 
Forschungstrieb — in seiner selbständigen Bedeutung ftr die Ueber- 
windung der räumlichen Entfernungen abheben. Es ist namentlich in der 
neuesten Zeit der ans rein wissenschaftlichem Interesse hervorgehende 
Drang, die Kenntnifo der Erde zur höchst möglichen Vollendang zu bringen 
— Durchquerungen des «dunklen Welttheils", «Nordpolfahrt* u. s. w. — 



1) Wilh. Q9ts: Yerkfilinwege, S. 19: 
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Weil aber dieses rein wissenschaftliche Interesse allezeit die späte Fracht 
hoher Kultur ist, so vermischt sich, je weiter wir in der „Geschichte der 
Entdeckungen" rüt'kwärts gehen, mit diesem Erkenntnifstriebe eine Mannig- 
faltigkeit minder hoher Interessen — Abenteuerlust, Beutelust, Eroberungs- ' 
lust. dann das zum mindesten mehr praktische Interesse der religiösen 
Propaganda, wie wir alles das an den Cooquistadores des 15. and 16. 
Jabrbanderts kennen gelernt haben. • i 

I 

Aus diesen Trieben entspringt bei den Kulturvölkern auf der heutigen 
Stufe der Gesittung eine Reihe von Zwecken, um derentwillen die räum- 
lichen Entfernungen überwunden und die Verkehrsmittel solcher Ueber- 
windung dienstbar gemacht werden. 

Aus dem Triebe der Selbsterhaltung entwickelt sich mit dem Reich- 
thum der Bedürfnisse, welcher stets die Folge fortgeschrittener Gesittung 
ist, eine Vielheit von Zielen, die nur sehr unzureichend bezeichnet werden 
würden, wenn man sie mit dem primitiveD Zwecke des erweiterten 
«Nahrangsspielraams* znaammenfilltn HeDM. Selbst weim man diesen 
Begriff im Sinne einer entwickelteren Volkswirthschaft erwdtert zn der 
Mannigfaltigkeit stofflicher Gfiter, welche die GegeostAnde des fortgeschrit- 
tenen Yolkerverkebrs bilden und ebensowohl den Bedflrlnissen an Kleidang, 
fTofannog, Sehmnck wie den Bedftrfnissen an Nahrung, den Bedarfnissen an 
dem üeberflOssigen ebensowohl wie den Bedarfhissen an dem Nothwendigen 
dienen — selbst dann bleibt eine Anzahl von Yerkehrszwecken fibrig, die 
der Gesundheit, der Erholung, der Erheiterung, der geistigen Auffrischung, 
der Geselligkeit, der Freundschaft, der Erziehung, der Bildung dienen. 

Aber es ist nicht zutreffend, wenn man diese letztere Hannig&ltigkeit 
der Zwecke den andern, die auf stoffliche Zufuhr gerichtet sind, als nicht 
wirthschaftliche entgegensetzt In der That ist die Verschiedenheit nur 
eine FormTorscIiiedenheit — eine Formverschiedenhat der Gater, welche 
Gegenstand des Verkehrs sind. In dem einen Falle sind es transportable 
Gater, welche als solche Gegenstand des Gaterverkehrs durch das Werk- 
aeog der Verkehrsmittel werden kdnnen. In dem andern Falle sind es 
nidit^transportable Güter, welche an Ort und Stelle aufgesuclit werden 
mfiseen. Erhebliche Gegenstände, die der Gesundheit, der Bildung, dem 
Koostgenusse dienen, lassen sich transportiren und werden damit Dinge, 
welche den Verkehrsmitteln anvertraut werden. Andere Gegenstände 
derselben Zweckbestimmungen müssen an Ort und Stelle aufgesucht 
werden (Klima, Landschaft, Völker, St&dte, Monumente u. s. w.) weil sie ! 
sich nicht fortbewegen lassen. Die Reise an das Krankenbett des 
Freundes, die gesellige Vereinigung der sonst getrennten Faniilienglieder 
zum Weihnachtsfeste, die gelehrten Kongresse und wie viele Anlasse der 
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Art noch sonst — sie fordern die persönliche Fortbeweg^iuig der MensebeD 
statt der Güter. 

Wollte man hiernach einen Verkehr der Güter und der Menschen 
unterscheiden, so würde man gleichwohl den entscheidenden Punkt fast 
ebenso wenig treffen, wie mit der Unterscheidung wirthschaftlicher und 
uicht-wirthschaftlicber Zwecke Denn diu Menschen überwinden die Ent- 
fernungen auch, ura die Fortbewegung der Güter zu bestimmen, zu leiten, 
zu veranlassen. In der heutigen Volkswirthschaft nimmt der Verkelir der 
„Geschäftsreisenden" — vollends in dem weiteren Sinne, der über den 
gewöhnlichen Sprachgebrauch weit hinaus geht — einen grofsen Raum 
ein. Ferner ist die Wauderbewegung derjenigen Menschen, welche sich 
selber als Subjekte der Arbeitsleistung, der bessern Erwerbsgelegenheit 
örtlich veräuderu, eine sehr umfangreiche. 

Zutreffender möchte daher eine andere Scheidung der Verkehrszwecke 
sein, welche in einem verschiedenen Sinne an die Bezeichnung „wirth- 
schaftliche" und „uicht-wirthschaftliche** Zwecke anknüpft. In der That 
ist die Scheidung zwischen Erwerbszwecken und anderen Zwecken gemeint, 
oder, wie man es zutreffender ausdrücken müfste, die Scheidung zwischen 
produktiven Zwecken und konsumtiven Zwecken des Verkehrs. 

, Wirthschaftlicher* Art sind beide Zwecke. ProdnktioB imd Eon- 
snmtion sind Vorgänge der Wirthschaft. Der Unterschied aber ist» daf» 
der produktive Zweck die Verkehrsmittel in Ansprach nimmt um die 
Gfiterwelt zu vermehren, der konsumtive Zweck dagegen, um die vor- 
handenen Güter zn verbranchen. Der produktive Zweck findet also in 
seinen eigenen Erfolgen die Gfiter, um den Ökonomischen Aufwand, den 
der Gebrauch der Verkehrsmittel hervorruft, zu ersetzen. Der konsumtive 
Zweck dagegen setzt das Voiiiandensein solcher Gftter voraus, vermöge 
deren auf einen Ersatz ans dem Erfolge der Verkehrsmittel verzichtet 
werden kann. Der produktive Zweck der Verkehrsmittel begnfigt sich 
damit, in dem Gebrauch derselben eine Auslage behuft grOfseren Gewinnes 
zu sehen; der konsumtive Zweck ist, als solcher, Selbstzweck — Selbst- 
zweck im wirthschaftliehen Sinne: mit ihm ist der Zweck aller Wirth- 
schaft, Gatererzeugung and GQterverbraueh, erschöpft. 

Die Norm fftr die produktiven Zwecke der Verkehrsmittel liegt daher 
in der Produktivität der jeweiligen Anwendung derselben. Die Norm fOr 
die konsumtiven Zwecke liegt einmal in der Wohlhabenheit, der Bin- 
kommenskraft, der Zahlungsfähigkeit derjenigen BevOlkemng, deren Bedarf 
die Verkehrsmittel anmittelbar dienen sollen; dann aber in der Bedentong 
dieser Zwecke für ihre gesammte Existenz, fAr die Richtung ihrer Bedarfii» 
gewohnheiten. 
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Unter den konsumtiven Zwecken ist nnn aber keiner, der so sehr 
hervorragt, ja aneh die produktiven Zwecke ftberragt, wie der Bedarf 
der Staatsverwaltang. Bereits in dem ROmerreich haben wir die Höhe 
der Verkehrsentwickhuig und die Mannigfaltigkeit der Zwecke zn bewnn- 
dem gehabt, für welche dieselbe bestimmt war. 0er Hauptzweck, ja der- 
jenige, welcher die ganze Entwicklung bestimmt hatte, gewisse Gattungen 
von Verkehrsmitteln für sich allein geschaifen hatte, war die Staatsverwal- 
tung in Krieg nnd fdeden. Sin solches Reieh libt sich nicht zusammen- 
halten anfser durch die stete Verbindung des Mittelpunktes mit allen seinen 
Tbeilen, durch die Aligegenwart der Reiohsgewalt in den Provinzen, durch 
die Bereitschaft der Waffen, den Gehorsam an allen Enden zu sichern, 
durch die Fähigkeit, jeden Punkt iu noch so weiter Ferne zu erreichen, 
an welchem der Gehorsam ins Wanken geräth. Die Zentralisation auch 
der zivilen Verwaltung, die Hierarchie des berufsmäfsigen Beamtentbums, 
die Darchfähnmg der einheitlichen Gesetze, die Erhebung der Steuern, 
die Rechtsprechung in ihren höchsten Instanzen — alles das führt von den 
Trovinzen nach der Hauptstadt und von der Hauptstadt in die Provinzen. 
£in beständiges Kommen und Gehen, für welches die Strafsen, die Fahr- 
zeuge, die Stationen, die Posten, der Boten- und Depeschendienst ebenso 
vervollkommnet sind wie dieses Staatswesen selber. 

Die voranstehende Bedeutung der Staatszwecke bei den Verkehrs- 
mitteln erkennen wir auch in der historischen Stufenfolge ihrer Herrichtung. 
Die Post im Römerreich, der Telegraph in den Staaten des 19. Jahrhunderts, 
sie wurden zunächt hergestellt für den Bedarf der Staatsverwaltung. Die 
[roduktiven Zwecke, wie die sonstigen Zwecke des privaten Verkehrs 
folgen erst später. Nnr ausnahmsweise geht einzelnes davon voraus oder 
dem Staatsdienste parallel (so der Telegraph bei dem Eisenbahndienst). 

In halbkultivirten Reichen der Gegenwart wiederum, deren Volks- 
wirthschaft, deren Produktion der neuen Strafsen noch wenig bedarf wie 
überhaupt der neuen Verkehrsmittel, ist es der Staatszweck, welcher sich 
zunächst die Eisenbahnen zwischen den Hauptpunkten des Reiches haut, 
damit dann die minder dringlichen Zwecke des produktiven Verkehrs 
darauf folgen. So iu Rufsland um die Mitte des 19. Jahrhunderts. 

Diese Bedeutung des Staatszweckes für die Verkehrsmittel 
drückt sich in den ökonomischen Opfern aas, welche für deren Her- 
stelloog gebraucht werden. 

Für produktive Zwecke werden Yerkehismittel aus der Sphäre der 
reinen Technik in die Präzis nur in dem MaÜM übersetzt werden dürfen, 
als der produktive Erfolg den Ökonomischen Aufwendungen entspricht. 
Die Frage, ob eine neue Technik der Verkehrsmittel angewendet, in wel- 



Digitized by Google 



182 



Erörteraugen über die Oekonomik der Verkehrsmittel. 



chem Umfange, auf welcher Stufe der Vonkommeiilieit sie ansgeffilirt 
werdtti soll, wie reieblieh d!e Gelegeohdt m ihrer Bemitznog gemacht 
werden soll — sie hftngt von der Berechnung des 5lconomischen Erfolges ab. 

Die Eisenbahn zwischen Manchester und Liverpool wurde in den 
damals schon groben Gfitenrerkehr hineingebant, der auf den Kanftlen sich 
bewegte und von diesen hinQbergelmtet wurde auf die neuen Verkehrs- 
mittel. Wo solch ein augenfiüiiger Verkehr fehlt, entsteht die Aufgabe 
einer mühsamen Untersuchung Uber die Wahrscheinlichkeit des zu ent- 
wickelnden Verkehrs und die erwiesene Unwahrscheinlichkeit bricht fiber 
den Bau emer neuen Elsenbahn den Stab. 

Der Staatszweck fiberhebt das neue Straiseoprojekt der Nothwendig- 
keit einer solchen Rechnung. Die Bedeutung einer Eisenbahn, eines Durch- 
stiches fttr die Landesvertheidigung verlangt nichts als die Bereitschaft 
der finanziellen Krftfte f&r Ihre Herstellung. Das Vorhandensein der 
Stmerkraft (des Staatskredits) genfigt, und eine Rechnung, welche Kosten 
und Nachtheile abwägt, ist flberflfisslg. Der Kaiser Wilhelm Kanal, welcher 
die Nordsee und die Ostsee verbindet, ist ans Gedcbtspunkten der Wehr- 
baftigkeit des Deutschen Reiches gebaut worden. Er hätte vemfinftiger- 
weise nicht gebaut werden können, wenn seine ZweckmäTsigkeit an dem 
Verhältnirs von produktiven Erfolgen eineroeits, von Herstellangs- und 
Betriebskosten andererseits hätte gemessen werden sollen. Der Durch- 
stich des Isthmus von Suez dagegen ist aus dem St&odpankte des Güter- 
verkehrs geplant und vollendet worden. Seine Kosten haben sich, als eine 
Erspamifs gegenüber den Kosten des bisherigen Seeweges um das Vor- 
gebirge der Guten HoiTnang, rentabel erwiesen, und die adäquate Form 
einer spekulativen Unternehmung für diesen produktiven Zweck hat ihr 
Ziel in dem Grude erreicht, wie wir es kennen gelernt haben. Der See- 
kanal endlich, welcher Manchester mit Liverpool seit einigen Jahren ver- 
bindet, ist wohl aus dem Standpunkte der produktiven Zwecke geplant 
und in der Form eines spekulativen Unteriichmeus halbwegs durchgeführt 
worden; sein Erfolg gleicht aber — ohne ein Werkzeug der Landesver- 
theidigung zu sein — dem ökonomischen Erfolg des Kaiser Wilhelm Kauais, 
nicht demjenigen des Saezkanals. 



IL 

Die Arten der Verkehrsmittel. 

Den hier erörterten Zwecken, die alle auf üeberwindung der räum- 
lichen Entfernung gerichtet sind, dienen verschiedene Arten von Verkehrs- 
mitteln. Hier ist nicht sowohl von jener Verschiedenheit der Arten die 
Rede, welche wir in der historischen Uebersicht der technischen Entwick- 
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long kennen gelernt haben, sondern von solcher Yersehiedenheit, welche 
gleiehsaiD die einzelnen Stficke in dem teeboiechen Apparate darstellt, deren 
sieh In einem gegebenen Zeitpunkte das Bedflrfiiifs nach Ueberwindnng der 
Eatfenrangen bedient Allerdings nimmt in dem Portschritt der tech- 
nischen Entwicklnng jedes folgende Zeitalter gleichsam die Brgebnisse 
seiner Vorgänger in sich auf nnd weist ihnen ihren Platz im System der 
Gesammtheit der Verkehrsmittel an. 

Die Verschiedenheit der Arten entspringt znnftchst der Verschiedenheit 
der zu befördernden Gegenstände. Hierbei kommt die Frage, ob es 
Menschen oder Gtter sind, welche beldrdert werden, weniger in Betracht. 
Denn in beiden P&Ilen bandelt es sich nm Lasten, die fortznschieppen sind, 
nnd der Ooterschied der fiefSrdenmg zwischen Menschen nnd Gütern hat 
sich nnr in der Qnalit&t der Befördernng, nicht eigentlich in der Technilc 
der verschiedenen Verkehrsmittel beivondet. Das schnellere Pferd, das 
schnellere S( hifT, der schnellere Eisenbahnzag befördert die Menschen; aber 
Pferde, Schi£fe, Eisenbahnen befördern anch die G&ter. 

Dagegen hat die Entwicklnng der Technik des 19. Jahrhonderts den 
Nachrichten verkehr als eigenartigen Gegenstand von der BefÖrderong 
der Lasten abgehoben. Denn jede Art der Telegraphie, auch die anßbg- 
liehe Technik derselben (optische Signale n. dergl.) emanzipirt die £om- 
mnnikation entfernter Orte von der Beförderung; eiuer Last (eines Boten) 
nnd erzeugt eigenthümliche Werkzeuge des Verkehrs, indem die Uelwr- 
mittlang der Nachrichten, der Gedankenanstausch innerhalb ränmlich ge- 
trennter Orte, durch den technischen Apparat, insbesondere dnrch die 
elektrische Kraft, besorgt wird. 

Die Verschiedenheit der Arten entspringt feiner den Bestandtheilen, 
ans welchen sieh die Verkehrsmittel zusammensetzen oder in welche sie 
sidi zerl^cen. 

Die regelmftlsigen Bestandtheile sind: Strebe, Fortbewegnogskraft, 
Fahrzeng. Die Verbesserang dieser einzelnen Tbeile, der Zusammenhang 
derselben ab ein Ganzes bedingen für die grofse Masse des Verkehrs die 
technischen Fortschritte desselben. Je primitiver dagegen, je mehr auf 
niedere Funktionen beschriakt, desto weniger zasammengesetzt, desto ein- 
facher, nngetheUter shid die Verkehrsmittel. 

Das einfachste von aDen ist — wie wir es an den Znstfinden noch 
des heutigen Afrika kennen gelenit haben — die eigene Fortbewegung 
des Menschen. Sie ist das allein Mögliche unter ümstftnden, da ein 
gebahnter Weg fehlt, den selbst eb Lastthier fftr sich veriangt Oder sie ist 
das thataaddich Gegebene auf dner Kulturstufe, da die Einsetzung mensch- 
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lieber Kräfte als Lastthiere vortheil hafter. sparsamer, den feindlichen Be- 
drohtUDgen gegenüber zweckmäfsiger erscheint. 

Dieses primitive Verkehrsmittel weicht den Fortschritten der Verkehrs- 
mittel durch Einstellung thierischer Kräfte, durch Herstellung und Ver- 
besserung von Strafsen, von Fahrzeugen, von mechanischen Zugkräften. 
Aber zuletzt bleibt es auch auf höchster Kulturstufe in einem beschränkten 
Räume übrig. Diese höchste Stufe ist noch nicht erreicht in demjenigen, 
was die gegenwärtige Gestaltung der Verkehrsmittel uns zeigt. Aber die 
neueste Entwicklung derselben deutet bereits darauf hin. Indem nämlich 
die üeberwindung von Entfernungen durch den Fufsgänger nicht auf das- 
jenige Mafs beschränkt ist, welches entweder die Anforderungen der mensch- 
lichen Gesundheit zu befriedigen hat oder aus technischen Gründen der 
besondem Berufsleistung gefordert wird, bleibt ein Spielraum übrig, der 
durch Verbesserungen der Verkehrsmittel ausgefüllt und dem Fufsgänger 
abgenommen wird. 

Unter unseren Augen sind, dieser Richtung folgend, die städtischen 
Fofsboten (Pedelle u. dergl.) mit dem Wachsthum der Entfemangen sei es 
dnrch die grofsen Verkebrsanstalten (Post) ganz abgelöst, sei es dareh 
verbesserte Befilrdemngsmittel (Eisenbahn, Pferdebahn, Fahrrad) des 
Fnfsweges flberhoben worden. Zomal das Fahrrad ist es, welehes wdterhin 
daza bestimmt ist, wie es bisher schon begonneii hat, den Foiii mechanisch 
zu beflflgeln, den ein bekanntes Bild des klassischen Alterthnms der Gott- 
heit des Verkehrs mitgegeben hat Das Fn&botenwesen der Heeresver- 
waltong, der zivilen Behörden, zamal der Postverwaltang (Landbrieftr&ger!) 
wird mehr nnd mehr diese Flfigel erhalten. 

Auf dieser Bahn fortschreitender Entwicklang wird die Verkehrs- 
technik nnd ihre Durchsetzung im Leben so lange zu thun haben, bis 
jener ideale Punkt erreicht ist, wo allein der Fnfiigftnger flbrig bleibt, 
dessen Leistung eine eigenthfimliche üeberlegenheit für den bestimmten 
Dienst bebftlt im Angesicht aller Verkehrsfortschritte, oder der die An- 
sprüche seiner Gesundheit an Bewegung erlOUt, sei es in den gewöhn- 
liehen Bahnen des tSfl^chen Bem&lebens, sei es in den auiserordentüchen 
üebungen des Fubreisens, Bergesteigens n. s. w. 

An die Stelle der Fortbewegungskraft, welche der menschliche Fufs 
sich selber leistet, tritt auf niederer Stafe der Strabentechnik sehr frfih 
die Hilfskraft der Thier e als Mittel der Fortbewegung. 

Die Vorzüge der verschiedenen, seit Jahrtausenden gebrauchten Thier- 
gattungen beruhen zum erheblichen Theiie in der F&iugkeit» auf unge- 
bahnten, unsicheren, gefährlichen Pfaden vorwärts zu kommen, nicht nur 
sich selber, sondern auch Menschen und Lasten zu tragen. Pferde, Ochsen, 
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Manlthiere, Esel, Kameele Inbeii ihre koltarhistorische Stelloog in der 
Geschiehte der Havethiere dadareh emmgeD. 

Sobald es gebahnte Straben giebt, anf welchen Fahrsenge eich 
bewegen können, verwandelt eich die thierieche Tragkraft znm groDron 
Th«le in thierieche Zugkraft, die wiedemm gewissen Thierarten ans- 
schlielalich znfiült Ffir die Lftnder der geiDftr«igtai Zone ist es seit Jahr- 
honderten in erster Reihe das Pferd, welches diese Zugkraft leistet nnd 
je nach sdnen verschiedenen fassen dieselbe differenzirt fQr die Befl^rde- 
mng von Lastfahrwerken und PersonenfohrwerkeD. Es ist ebenfalls das 
Pferd, welches den alten Dienst des Lastthieres zusammenschrumpfen ULbt 
zn dem Dienste als Reitpferd. 

Aneh hier aber zeigt das neue Zeitalter der Verkehrsmittel bemerkens- 
werthe Wandlungen. An die Portschritte des Strabenwesens schliefsen 
sieh sebr bald die mechanischen Zngkrftfte, welche das Pferd wie jede 
andefo thierische Zugkraft ersetzen — die ErAfte des Bampfiss nnd der 
Elektrizität Das Reitpferd seinerseits wird mehr und mehr dn Verkehrs- 
mittel far gewfthlte Zwecke. Darunter als Hauptzweck der Dienst fQr 
besondere Truppengattangen; dann der Zweck bevorzugter Kreise nm des 
Vergnügens oder der Gesundheit willen. In beiden Richtungen hat sich 
nenerdings die Konkurrenz der neuen mechanischen Technik des Fahrrades 
(Stahlrosses) bemerklich gemacht, nnd es Iftfst sich noch nicht absehen, 
zn welchen Konsequenzen diese neue Konkurrenz fahren kann. 

Das Stadium der einfachen Verkehrsmittel kann erst verlassen nnd 
zu den zusammengesetzten Verkehrsmitteln fibergegangen werden, 
sobald das Strafsenwesen eine höhere Technik erreicht hat 

Dieses tritt auf einer verhflltnifsm&fsig späten Stufe der Gesittung 
ein: wie wir das in der antiken Welt bei den Römern, wie wir das in der 
Kenzeit seit dem 18. oder 19. Jahrhundert bemerkt habeu. 

Mit der vervollkommneten Kunststrafse ist die Möglichkeit der 
Anwendung eines Fahrzeuges gegeben, welches selber erst dann eine 
gewisse Höhe der Vervollkommnung erreichen kann, wenn die Strabe 
ihm entspricht An der Skslmheit, Schnelligkeit, an der von dem Wechsel 
der Jahröizeiten nicht berflhrteo Regelmäfsigkeit der Beförderung, an der 
Veberwindnng der Schwierigkeiten einer PortschaSnng grofser Lasten sind 
Fahrzeng und Strasse mit einander betheiligt Und es ist kein Zu&ll, 
dab in dem neuen Zeitalter anf die Epoche brauchbarer Kunststrafsen 
sehr bald die andere Epoche der engsten Verbindung der Knnststrabe mit 
dem Fahrzeug und dieser wiedemm mit der gesteigerten Zugkraft des 
Dampfes (der Elektrizität) tritt 
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Im Mittel punkte des neaen Zeitalters steht das bOcbst zusammen- 
gesetzte Verkehrsmittel der Sisenbahn, gleichsam der ftofterste Endponkt 
der Entwicklung im Gegensatz zu den Anftngen des Fnftwegea. Aus den 
natflrliehen Elementen hat sieh alles in kfinstliehe Elemente umgesetzt, 
die kllnstliehen Elemente aber sind in immer engeren Zusammenhang ge- 
treten, Spurweg, Lokomotiye, Spurwagen hingen fest an einander. Die 
Hohe ihrer Leistungsffthigkeit beruht auf der Verbindung ihrer Preiheit; 
als einzelne, als einfache Verkehrsmittel sind sie, ein jedes, unbranohbar; 
zu zweien verbunden, die Dampf kraft ohne Spurweg, oder der Spurweg 
ohne Dampfkraft, sind sie eine tiefe Herabsetzung der LdstungsflUiigkeit 
der ganzen Dreiheit 

Die bedeutsamen Folgerungen, welche sich aus diesem zusammen- 
gesetzten technischen Charakter des hauptsftddiehen Verkehrsmittels der 
Neuzeit fQr die Oekonomik der Verkehrsmittel ergeben, werden wir als- 
bald kennen lernen. 

In den letzten Betrachtungen haben wir nur von Landstraisen ge- 
sprochen. 

Die Wasserstrafseu, sofern sie, was für die Mehrzahl zutrifft, too 
der Natur gegeben sind (Flufsläufc, Binnenseen, Meere) sind eine natür- 
liche Mitgift der Völker für ihren Verkehr, al)er eine Mitgift von der Art, 
wie die Kohlenschatze oder die mineralischen Lager fiberhanpt, welche der 
kundigen Hand harren, die sie heben soll. 

Sie werden daher erst eine Strafse durch die Technik, welche sie 
zu brauchen versteht, welche Fahrzeuge baut, die solcher Strafse gewachsen 
sind, Fahrzeuge, die dann ihrerseits die andere Naturkraft des Windes 
einzufangen wissen, welche als Triebkraft dient für die Fortbewegung der 
Wasserfahrzeuge. 

Sind sie das geworden, so bleibt der ferneren Entwicklung immer 
noch viel vorbehalten für die Verbesserung der natürlichen W^asserstrafseu, 
für Vertiefung, Kegulirung der Ströme, für genauere Feststellung der za 
befahrenden Stellen der Meere, für Ausrüstung mit Leuchtfeuern und Warn- 
signalen, für Seekarten u. s. w. 

Bis dann zuletzt die Vereinigung dieser Fortschritte mit der Technik 
der Dampfkraft für den grofsen Wasserstrafsenverkehr ein ähnliches, ja 
noch gröfseres Ergebnifs herbeiführt, wie die Technik der Eisenbahnen in 
dem Gebiete der Laiidstrufsen. Schnelligkeit, MassenhafLigkeit, Sicherheit^ 
Wohlfeilheit, die bekannten Momente des Eisenbahnverkehrs, übertragen auf 
die Weltstrafse der Meere. 

In der That gelangt diese Parallele zu dem Ponkte, wo aus der 
Analogie ein W^etteifer sich entzündet, bei welchem die Frage entsteht. 
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ob die grofsen Ueherlandbuhnen oder die transozeanischen Schilfe die 
st&riieren sind in dem Kampfe der neuen Verkehrsmittel. 

üeber das zur Zeit Erreichte hinaus, als ein Problem der Zukunft, 
geht die Lnftsehiffahrt, die — obwohl schon seit Jahrhunderten — 
doch immer noch im experimentellen Stadium sich befindet, dem gegenüber 
die Nationaldkonomie den Aogenblick gedoldig abzuwarten hat, da die 
Teehoik das nene Land erobert hat Kur in einigen bescheidenen Anfängen 
(seit dem dentsc^firaazOsischen Kriege) ist dieses Verkehrsmittel Ar Be- 
Arderang von Menschen nnd Nachriehten bisher gebraucht worden. 

Wir onterseheiden innerhalb der Qesammtheit der Verkehrsmittel als 
die im ökonomischen Sinne vorzogsweise bedeatsame Groppe diejenige der 
Verkehrsanstalten. 

Ihr Wesen ist es, eine einheitliche gemeinsame Veranstaltung zu sein 
f&r einen grofsen Kreis des Verkehrs. Sie sind die kollektiven Verkehrs- 
mittel im Gegensatz zu den individuellen Verkehrsmittehi. Sie sind 
mit den Fortschritten der Technik, zumal in dem neuen Zeitalter, erst 
recht in den Mittelpunkt der Verkehrsmittel getreten. 

Jede StraTse ist an sich eine einheitliehe Anlage für eine gröfsere 
Zahl derer, die auf ihr verkehren. Die Konststrabe, vollends die Kunst- 
stralse der neuesten Technik, bedeutet eine einheitliche Anlage, auf welche 
eine grofoe Kapitalkraft verwendet ist Die engere Verbindung dieser 
Straisenanlage mit dem Fahrzeug durch den Spurweg, die Dampfmaschine 
als Fortbewegungsmittel — sie steigern die Intensität der Kapitalanlage, 
sie erhohen die Konzentration des kapitalistischen Betriebes. 

Aber daran nicht genug. Die Schnelligkeit, Sicherheit, Massen- 
haftigkeit, Wohlfeiiheit der Beförderung verlangen ein Ineinandergreifen 
der StraTsen eines Landes, die Einheitlichkeit des Strafsennetzes ganzer 
Reiche, dar:^ daraus ein höchster Typus der Kapitalkonzentration in der 
modernen Vnlkswirthschaft hervorgeht. 

Und nicht für das Eisenbahnwesen allein. Einheitliche Anstalt 
für das Ganze eines Reiches und womöglich über dessen Grenzen hinaus 
will ebenso die Postanstalt sein, welche auf die Eisenbahnen gestützt, 
durch die ineinandergreifende Systematik ihrer Anlage und ihres Be- 
triebes desto prompter, zuverlässiger, wolilfeiler wird, je mehr sie durch ein 
einziges Ganzes den gesammten Bedarf befriedigt, der sich überhaupt auf 
das Pnstwesen richtet. 

Ein gleiches gilt von der Telegraphenanstalt, von dem Fernsprech- 
wesen. Je höher ihre technische Leistung für den Xachrichtenverkehr in 
die Ferne, um so kostbarere Kapitalanlagen sind sie, um so mehr der 
AusnatzuDg durch einen Massenbedarf bedürftig, und wiederum desto 
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voUkommener genfigen sie den Ansprfiehen dieses Massenbedarfes, je mehr 
sie selber auf umfassende Leistangen eingerichtet, je weniger sie indivi- 
dnalistiseh zersplittert sind. 

Ans den eigenthfimlichen technisch-ölconomlseheD Umständen der 
Verkehrsanstalten heraus sind diese in dem neoen Zeitalter die vol- 
lendetsten Typen der Eapitalkonzentration, deren es in den fibrigen Theilen 
der neuen Volkswirthschaft so viele andere, aber keine ebenso grofsen giebt 

Selbst das offene Weltme* i ^vrl h ^s keine Aneinanderkettung von 
Stralse and Fahrzeug kennt wie die Eisenbahn, mufs analop^c Entwick- 
lungen dulden zufolge der kapitalistischen Anforderungen, welche die fort^ 
sdireitende Technik der grofsen Schiffahrt von Jahr zu Jahr in höherem 
Mafse stellt. Ungeheure Kapitalanlagen in einem einzigen Seedampfer und 
abermals eine Flotte solcher Dampfer in einer einzigen Anstalt vereinigt. 

Die Hamburg-Amerikanische Packetfahrt-Aktien-Gesellschaft hat ihr 
Kapital in der neuesten Zeit fortschreitend vergröfsert. Im Jahre 1847 
gegründet, hat sie 1890 ihr eingezahltes Aktienkapital auf 30 Millionen, 
1897 auf 45 Millionen Mark erhöht, dazu (1893) Obligationen in Höhe von 
15 Millionen ausgegei)en. Sie konnte bei ihrem 50jährigen Jubiläum darauf 
hinweisen, dafs sie mit 64 Dampfern von 241507 Registertonnen Raum- 
gehalt au der Spitze aller Rhedereien der Erde stehe, wenn die im Bau 
begriffenen 5 Dampfer von etwa öÜÜüü Tonnen hinzugerechnet werden.^) 



VerhältniDi der Oekonomik snr Technik der Verkehrsmittel. 

Die fortschreitende Technik im Dienste der Verkehrsmittel wie im 
Dienste irgend welcher anderer Zwecke des Bedarfs durchläuft mehrere 
Stadien. 

Zunächst ist sie im Stadium der naturwissenschaftlichen Versuche 
nnd berührt die Praxis der Volkswirthschaft, der Staatsverwaltung u. dergl. 
nicht anders, als daCs sie ron ihnen die Impulse far ihre Bestrebongen 
empf&ngt Sie ist Theorie für praktische Ziele, aber eine Theorie hi den 
Anfilngen oder vielmehr eine Hypothese, welcher noch die Beweise fehlen. 

Haben die Versnche zu einem Ergebnils gef&hrt, so pQegt dieses nur 
ein reUtives zu sein. Die nene Technik ist hergestellt, aber sie hat 
Lacken. Nicht blofs jene Lücken, die auch nach grossen Erfolgen noch 
übrig bleiben, wenn der Hauptpunkt der neuen Technik erreicht ist (wie 
etwa die Lücken der heutigen Eisenbahntechnik), sondern Lücken, welche 
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die Technik noeh ala eine unfertige ine Leben treten lassen. Die Anftnge 
der Lnftschiffahrt gehören hierher. Einigwrmalsen anch die neueste An- 
wendung der Eleictrizität, sei es znr Fortbewegung (wo sie sich vorerst 
noch auf kleine Entfernungen beschrftnkt), sei es zur Beleuchtung. 

Schon in dieses Stadium ragen die Aufgaben eines ferneren Stadiums 
hinein ~ die Anpassung der Technik an die Kosten. 

Die t^reine** Technik, die Technik des Laboratoriums, die Technik, 
der es allein auf den Triamph ankommt, einen gewissen Erfolg in der 
Erkenntnifs und Leitung der Naturkräfte zu erringen, fragt zunSchst nicht 
nach den Kosten, d. h. nach der ökonomischen Anpassung der neuen 
Erfindung an den praktischen Nutzen. Die künstliche Darstellung der 
Diamanten ist an sich ein grofser naturwissenschaftlicher Fortschritt. 
Derselbe verharrt so lange in dem Stadium der „reinen*" Technik, als die 
Kosten solcher künstlicher Darstellung über die Kosten der Gewinnung 
natürlicher Diamanten (über die anderweitigen Anschaflfungskosten im 
Sinne von F. B. W. Herman) hinausgehen oder nur ihnen gleichkommen; 
denn au^i dem Standpunkte der praktischen Anwendung ist kein Vortheil 
erk'Minh.'ir, »ler darin liegen sollte, bei gleichen oder höheren Kosten die 
neue Ertindung an die Stelle der alten, die künstliche Darstellung an die 
Stelle der natürlichen Gabe zu setzen. 

Es wird ein grosser Erfolj( der Naturwissenschaft und ihrer Technik 
sein, wenn es gelingt, das steuerbare Luftschiff herzustellen. Eine Fülle 
von Scharfsinn und Erfindung wird bereits an dem Tage ihre Ernte feiern, 
wo dieses Ziel erreicht ist. Denn nicht nur die Genugthuuug, welche ein 
solcher Erfolg dem endlichen Finder und seinem Zeitalter gewährt, es 
sind auch unberechenbare Folgeerseheiiiungen für Naturwissenschaft und 
Technik mit sok hen Ergebnissen verknüpft. 

Die technischen Erfolge der Elektrizität für Nachricbtenverkehr, 
Beleuchtung, Fortbewegung sind heute längst über dieses Stadium hinaus- 
gektngt: aber auch sie haben innerhalb desselben ihre ersten Triumphe 
gefeiert und zwar im Sinne der reinen Wissenschaft die grössten. 

Ein so realistisches Zeitalter wie das gegenwärtige, der populftre 
Mafsstah des weltumgestaltenden Nutzens, den die Naturwissenschaft 
lisgst zu ihrem ^genen gemacht hat, der Beiz des Gewinnes, der Öfters 
nicht die eigentlichen Entdecker (wie wir es bei dem elektrischen Tele- 
graphen Ton Gauss und Weber kennen gelernt haben), desto mehr ihr 
anfioerksames Gefolge zu stacheln pflegt — alles das sorgt dafttr, dafs 
die „rmne** Technik in das praktische Leben hinabsteigt. 

Die ökonomische Fragestellung an die neue Erfindung ist gemäfs 
dem Weeen aller Ökonomischen Berechnung die nach dem Yerhfiltnifs von 
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Kosten und Nutzen. Die Antwort pflegt, sobald es gelungen ist, das 
Stadium der reinen Technik überhaupt zu verlassen und in das Stadium 
der praktisclien (r)kononHs<"hen) Technik überzutreten, zunächst im Sinne 
einer kostbaren Exklusivität zu lauten. Die Rücksichtslosigkeit gegenüber 
den Kosten, welche zum Wesen der reinen Technik gehört, nähert sich 
der Wirklichkeit des Lebens auf der ihr benachbarten Stufe — dafs hohe 
Kosten verhuig;t werden für die Verwirklichung der Erfindung — und das 
bedeutet hohe Zwecke, welche so hohe Kosten rechtfertigen. 

Diesen logischen Zusammenhang bestätigt die Erfahrung, dafs die 
Erfindungen der Telegraphie, der elektrischen Beleuchtung, der Luft- 
schiffahrt — so kostbar und so unvollkommen obenein sie sein mochten — 
für die Zwecke des Krieges angewendet worden sind, also für diejenigen, 
bei denen eine an die Rücksichtslosigkeit der reinen Technik grenzende 
Aufopferungskraft der Finanzen für die höchsten Zwecke des Gemein- 
wesens vorhanden ist. 

Von dieser Kosteuhühe, die den höchsten praktischeo Zwecken ent- 
spricht, sucht die Anwendung der Technik stufenweise abwärts zu steigen. 
Die Erfindungskraft, welche sich mit dem Gegenstande beschäftigt, be- 
sehrftnkt sich immer mehr anf das Problem der Okonomisdieii HersteUiug 
ihrer Leistangeo, anf die Eostenvermindemog, oder es tritt dieser Gesichts- 
paolct neben den BemQhnngen nm die technische Verbesserang immer 
mehr in den Vordergrand. Das elel^trisehe Licht ist ans der sprftden 
Hobe eines Belenchtongsmittels fflr anfserordentliche Zwecke erst durch 
fernere Fortachritte der Technik in die Sphäre eines verbreiteten Konsums 
fQr Straben, Fabrikräume, Magazine, Wohnungen, herabgestiegeo. Die 
hierffir gebotene Voraussetzung der VerwohJfeilerung durch technische 
Fortschritte ist bisher indessen so weit von ihrem Ziele entfernt geblieben, 
dab es vielmehr der älteren Technik (der Gasbeleuchtung) gelungen Ist, 
durch ihre eigenen Fortschritte (Gasglahlicht) die neue Technik zu 
schlagen, und es jetzt erst wieder darauf ankommt, ob in diesem Wett- 
kampf es der Technik der Elektrizität gelingen soll (wie manche neueste 
Andeutungen hoffen lassen) ganz und gar an die Spitze zu kommen 
durch die Wohlfeilheit, weldie nidit nur das Gasglahlicht, sondern jede 
andere Beleuchtungstechnik (insbesondere die Petroleumlampe) hhiter 
sieh läfst. 

Nicht immer geht dieser Fortschritt so schnell vorwärts, wie wir es 
in den letzten 10^20 Jahren an der neuen Beleuchtungstechnik kennen 
gelernt haben. Ein wesentliches Stfick für die Verbesserung der Eisen- 
bahnbetriebstechnik, das Problem der Ranchverbrennnng der Lokomotiven« 
harrt beute noch der LOsung, wie es die ersten Eisenbahnkonzessionen 
als Problem gestellt und als Losung bereits auferlegt haben. Die reine 
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Technik hat das Problem gelöst (Robert Mayer, Mechanik der Wärme, 
1874, S. 77 f., nennt die Erfindung des Heilbronner Ingeniears Schftaffelen, 
wekhe erzielt, dafs das Brennmaterial, ohne Rufs und schwarzen Rauch 
za geben, in der Form binärer Saaerstoffverbindongeii austritt). Aber 
die Kostbarkeit dieser Technik macht sie für die Praxis unbrauchbar, und 
das Problem wird f&r diese erst gelöst sein, weno eine wohlfeile Xechuik 
gefaoden ist. 

Bei der Darehffihnmg der Teohmk in der Wirklichkeit entwickelt 
flieh Diin eine Abstofong unter sweifachem Gesichtspunkte. 

Erstens entscheidet der historische Gang der Dinge, vermöge dessen 
jedes Nene nnd so jede neue Technik nur aUmahlig ihre Zweckmftlsigkeit 
durchsetzt. £s ist also die Stufenreihe zwischen demjenigen Haushaltungen 
(öffentlichen und privaten), welche die zweckmftGnge Einrichtung auf- 
nehmen, sei es unmittelbar, nachdem ihre objektive Gflltigkeit erkannt 
ist oder in längerem, zeitlichem Abstände unter dem Einflüsse der 
flbliehen hemmenden Ursachen — Mangel an Einsicht, Hangel an ökono- 
mischen Mittehi, Haften am Alten. 

Ffir diese historische Stufenfolge ist wesentlich entscheidend der 
allgemeine Unterschied wirthschafüicher Kultnrgrade in den verschiedenen 
Schichten der Bevölkerung, in Stadt und Land, in Grofsstadt und Klein- 
stadt, in dem Gesammtcharakter der ganzen Volkswirthschaft. Je weiter 
abgerfickt von den Spitsen der Entwicklung, um so mehr bt jede dieser 
Schichten den hemmenden Ursachen unterthan, welche das Neue und 
Zweckmftfsige ablehnen, blofs weil es neu ist — öfters unter dem Einflufs 
verkehrter Vorurtheile (etwa von der Gef&brlichkeit der Gasbeleuchtung 
im Yergleiche zum Petroleum u. dergl. m.). 

Zweitens entscheidet die rationelle Anpassung der verschiedenen 
fftr eine gegebene Bedarfsgmppe möglichen Arten der Technik fiber ihre 
Abstufung f&r den Bedarf dieser Gruppe im Einzelnen. Diese Anpassung 
stellt aus dem alleinigen Standpunkte der Zweckmftlsigkeit jede mögliche 
Technik der Beleuchtung, der Kraftentfaltung, der Beförderung, der Ver- 
kehrsmittel Oberhaupt, an ihre richtige Stelle. Die Norm daf&r ist die 
Verhftltnifsmäfsigkeit von Oekonomik und Technik, d. h. die Anwendung 
derjenigen der verfügbaren Stufen der Technik, welche dem ökonomischen 
Aufwände für den gegebenen Fall entsprechen. 

Da, wo ein sehr geringer Lichteffekt erforderlich ist, wird beispiels- 
hslber die Oekonomie die Technik des elektrischen Bogenlicbts verwerfen 
nd sich mit irgend einer Technik von geringerer Leistungsfähigkeit, aber 
auch geringerer Kostbarkeit begnfigen, mag immerhin die Beleuchtungs- 
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technik des Bogenliebts ds$ abiH>lat wirksamste und für eiDen grOfseren 
Lichteffekt wohlfeilste seio. 

In fthnlieher Weise wird eine Stnfenordnnng der verschiedenen Ver- 
kehrsmittel ans ökonomischem Standpunkte sich ergeben. 

Während in anderen Gebieten der fortgeschrittenen Technik des neuen 
Zeitalters eine richtige Stufenordnung sich von selber herstellt durch die 
Norm der verfügbaren wirthscbaftlichen Kr&fte jeder Haushaltung, während 
auf solchen Gebieten eher Qber die Langsamkeit zu klagen ist, mit der 
die rationellen Fortschritte im Leben sich durchsetzen gegenüber den 
historischeu Hemmnissen der Sitte, des Vorurtheils u. s. w., ist es im 
Gebiete der Verkehrsmittel ein eigonthilmlicher Grand, welcher daza 
beiträgt, solche Stufenordnung zu verwirren. 

Weil nämlich, wie wir weiter unten des Näheren sehen werden, es in 
dem Wesen der Vcrkehrsanstalteu (des wichtigsten Theiles der Verkehrs- 
mittel) liegt, dafs sie von ^rofseu einheitlichen Unternehmungen, zumal 
von öffentlichen Körperschaften hert^estellt und verwaltet werden, so tritt 
in einem demokratischen Zeitalter wie dem unsrigen leicht an solche 
öffentlichen Anstalten die Zumuthung heran, ihre Leistungen der Gesammtheit 
darzubieten mit Hintansetzung derjeuigcn rechnerischen Schranken, 
wcIcIh' ucei^net sind, den Kreis der sich ihrer Bedienenden zu verengern. 
Vom Staats- oder Reichsganzen dargeboten, haben die Dienste der neuereu 
Eisenbahnen. Telegraphen, Posten, Telephone ihre Popularität desto 
schneller erworben, je mehr sie mit dem Ansinnen behaftet wurden, unter- 
schiedslos der Gesammtheit, mit Hintansetzung ökonomischer Erwägungen, 
zu dienen. 

Die Vorurtheile gegen die Gefahren der Eisenbahnfahrt, gegen die 
Nützlichkeit der Telegraphen oder Telephone sind mit auffallender 
Schnelligkeit überwunden worden, in dem Malse, als diese Dienste neuer 
Verkehrsmittel zu niedrigen Preisen dem Publikum durgeboten wurden. 
Weit über die Zerstörung solcher Vorurtheile hinaus, hat sich eine über- 
triebene Ansicht von der Bedeutung dieser Verkehrsmittel entwickelt, 
welche das Gegeutheii einer verlangsamten Anerkennung ihrer neuen Technik 
ist^ nnd welehe die Ökonomische Stufenordnung alter und neuer Techniic 
verwischt 

£in Beispiel hervorragender Art bietet der Telegraph. Als nene 
Technik ein bewnnderaswerther Fortschritt, bestimmt, eine dlige Nachricht 
in kürzester Frist zn übermitteln, ein Fortschritt, der vollends Grobes 
leistet, seitdem es der Technik des Telegraphen gelungen ist, dnreh die 
submarinen Kabel den ganzen Erdkreis zn umspannen und in wenigen 
Mmuten oder Stunden die Verbindung der Nachrichten Aber solche Entr 
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fernuDgen herzustellen — ist thatsiiclilich die Anwendung dieses Verkelirs- 
mitteis nicht auf die Fälle beschruiikt worden, in denen ernsthafterweise 
▼OD Dringlichkeit der eiligen Uebermittelung die Rede sein konnte. 

Bint nun allmählig festgewordene Gewohnheit bat den Telegraphen 
znm Loxnsspielzeag für br«ite Massen des Nacbrichtenverkehrs gemacht, 
die Dieht im misdesteii Ansprach darsaf erheben kOnnen, überhaupt ernst- 
haft genommen zn werden, geschweige denn dringlich und eilig zn sein. 
Neben manchem, was in dieser Hinsicht ndnder sichtbar nnd dennoch 
ansgebreitet sich entwickelt hat (im geselligen Verkehr n. dergl.), ist es 
besonders das Zeitongswesen, nnd dieses wiederom nach tonangebendem 
amerikanischem Vorbilde, welches das Mittel znm Zweck erhoben hat 
Nicht, dafs irgend welche wichtigen Nachrichten, deren schleuniges Be- 
kanntwerden der Welt in politischer, ökonomischer, knltnreller. Hinsicht 
von Bedeatnng ist, durch die Technik des neuen Zeitalters möglichst 
schnell nnd allgemein Aber den Brdkreis verbreitet werden — nicht dieses 
Interesse steht im Hittelponkte des heatigen Nachrichtenwesens der grolsen 
Tagesbifttter, sondern die AnfftUnng ihres Ranmes mit einer Hasse in- 
differenter, ja fiberhanpt nicht mittheilenswflrdiger Notizen, in deren Ans- 
fthrlichkeit nnd Schnelligkeit das grSiste und finanzkräftigste Zeitongs- 
untemebraen seine Virtuositftt vor den fibrigen seinesgleichen bekundet. 
Lange Reden, die Oberhaupt nicht gelesen zu werden verdienen; konven- 
tionelle Vorgänge, die Icdiclich ihren Typus in ödem Einerlei wiederholen ; 
Unglücksfälle, deren Beschreibung die Phantasie auf eine schädliche Weise 
beschäftigt, daher immer noch früh genug kommt; und ähnliches mehr. 

Es wäre eine Anft^abe nfitzlicher Kritik, w^nn einmal planmäfsig 
feststellt werden könnte, wie viel den unserem heutigen Telegraphen** 
und Tetephonwesen angemessenen Zwecken dient, wieviel nicht 

Trotz dieser Störungen bleibt im groDsen und ganzen die Stnfen- 
ordnuDg dennoch bestehen. 

Ein Stück desjenigen Nachrichtenverkehrs, welches der Post irehfiiirt, 
wird ihr durch den eben gekennzeichneten Verkehrsluxus entzogen. Die 
trrofse Masse des Nachrichtenverkehrs läfst es zuletzt doch dabei be- 
stehen, dass sich Telegraph und vollends Telephon in den oberen Schichten drr 
Pyramide des Nacbrichtenverkehrs behaupteu, die Post die grofse breite 
Unterschicht für sich behält. 

Aus einfachen Gründen. Es ist doch nur ein bescheidener Theil 

vr-m Ganzen, der die Bedingungen für jene Verschiebung der Stufenordnung 

zu seiner Verfügung hat, die theils in den Umständen des Nachrichten- 

Terkebrs, theils in der besonderen Organisation desselben, theüs in den 

ökoDomischeo Kräften der eiuzeluen Uaashaltungen liegeu. Es ist do< h 
AzcUt Ar BMBbftbivM«. UHl IS 
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nur bis zu einem gewissen Grade, dab die Unvernunft, die Frivolität» 
die verkehrte Vorstellmig einen Uilsbraneh der VerkehTsnilttel hervormfl, 
während im ftbrigen eine vemfinftige Ordnnng sich durchsetzt 

Am deatliehsten beobachten wir das in dem Gebiete der grofsen 
Transportmittel. 

Die grolise Eisenbahn schafft durch ihre Natur bis zu einem ge- 
wissen Grade eine Stnfenordnung, indem sie durch die eigene Gröise ihrer 
Verhältnisse abstöfst, was für sie zu klein ist. Handgreiflich zeigt 
sich dieses im Lokal verkehr einer grofsen Stadt. Wohl bedarf derselbe, 
sobald die Stadt die Gröfse des heutigen London, Paris, Berlin, Newyork 
erreicht hat, des Verkehr.smittels grofser füsenbahnen, welche die sich 
^ immer weiter über die Peripherie hinaus zerstreuende Bevölkerung regel- 
mftisig nach dum Mittelpunkte, nach den Ge.schäftsviertehi, aas den Woh- 
nungen in die Stätten ihres täglichen Berufes schaffen und von diesen 
Zielen wieder zurückbefördern. 

Inde^isen in dem Wesen der grofsen Eisenbahn liegt die Notb- 
wcndigkeit eines anspruchsvollen Apparates von Stationen, einer Ab- 
trennung vom stä<ltisehPü Stralsenverkehr, einer daraus folgenden Selten- 
heit der Zuganijsstollen, dass für die grofse Masse des im engeren Sinne 
lokalen Verkehrs der Grofsstadt der Aufwand an Zeit und Mühe zu grofs 
würde, wenn man auch für diese Zwecke die grofse Eisenbahn be- 
nutzen wollte. 

Für dies»? Zwecke iiedarf es daher . st>lb.st die gleiche oder die 
gröfsere Wohifeilheit des Belörderunpspreises der Eiseiibabiien voraus- 
gesetzt, kleinerer, minder anspruchsvoller, für grol'se Zwecke minder 
lei.stuu.usfähiger, also eben darum für den kleineren Zweck des städtischen 
Strafsenverkehns in höherem Grade leistungsfähiger Transportmittel, 
welche keine grofsen Stationen, keine entfernten Zugangsstellen erfordern, 
vielmehr sich leicht und heijuem dem Strafsenverkehr der Fuls^uuner an- 
schmiegen. Die „Stralsenbahu" (Pferdebahn, elektrische Bahn, Danipf- 
bahn) ist die durch die Bedürfnisse des Verkehrs selbst erzeugte jS eben - 
bahn der grofsen Eisenbahnen, der Eisenbahnen im spezifischen Sinne. 

Es ist vollends das Gleiche der Fall mit jenen älterm Transport- 
mitteln, welche gleichsam als die froheren Schiditen in der Entwicklung 
der Verkehrsmitteltechnik sich nach und nach angesetzt haben, um vor 
den Fortschritten des neuen Zeitalters an emen bescheideneren, aber 
immer noch wichtigen Platz zu rücken. 

0er Personenverkehr der Post, einstmals der Hauptzweig des Post- 
verkehrs oder mindestens einer der Hauptzweige (in Deutschland und be- 
nachbarten Ländern) ist durch die Eisenbahnen, gleich allem Personen- 
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▼erkehr auf den CliaiiBaeeii und in den von Pferden fortbewegten Fuhr- 
werken« dorehweg an eine untergeordnete Stelle gerfiekt worden. Alle 
flaaptetrafsen, aller Hauptverkehr ist den Eieenbahnen sagefidlen. Nor 
ananahmsweise, unter eigenthflmlichen Umständen, hält die groCse Land- 
strabe und das Fuhrwerk den Personenverkehr noch fest — wie auf ein- 
zelnen Alpenstrafsen der Schweiz. 

Ans der herrschenden Stellung sind diese älteren Yerkehrsmittel zn- 
sanmengeschninipft zu der dienenden Stellung blolser Nebenstraßen, 
Zufiihrwege, Hfllfewerkzeuge, welche dem Hauptstrome, des Verkehrs als 
bescheidene Nebenflfisse seine grofsen Hassen von allen Seiten zuf&hrea, 
als kleine Kanäle, durch welche sich diese Massen zu ihren Zielen wieder 
terlaufen. Wie im Personenverkehr, so im Güterverkehr. Historisch hat 
sich diese £ntwickelang im Sinne der üerahdrückung von der Herrschaft 
zur Dienstbarkeit gel^entUch so hands^reiflich vollzogen, dafs dieselben 
Fracbtfahranternehmungen, welche auf den Landstrafscn , aof den 
KMälen einst den grofsuD Güterverkehr in Händen hatten, herabgesunken 
sind zu Rollfuhruntemehmangen für die Bedienung der £isenbahnen. In 
England giebt es merkwürdige Beispiele dieser Art. 

Auf diese Weise enthalt die rationelle Stnfenordnung der ver- 
schiedenen Verkehrsmittel, welche der Technik eines weit fortgeschrittenen 
Zeitalters zur Verfügung stehen, das Abbild der historischen Stufenfolge 
der Erfindungen. Fafsgänger, Reiter, Fuhrwerk, Pferdebahnen, Eisenbahn. 
Kur im Einzelnen erlaubt sich die neue Technik ihre Einschaltai^n in 
diese Stafenfolge, so zumal die Ausrüstung des Fufsgängers (Reiters n. s. w.) 
mit dem Fahrrad, die Fortbewegung der StraCsenbabn durch die elek- 
trische Kraft. 

Daneben schafft sich jede Art der Verkehrsmittel ihre eigene 
Differenzirung. 

Die alte Beibrdernng durch Fuhrwerk, Pferde u. s. w. hat, sobald 
es nur überhaupt gute Landstrafscn gegeben, eine Stufenordnung der 
Qualitäten der Beförderung erzeugt, welche der Verschiedenheit der 
Zwecke und der Zahlungsfähigkeit entsprach. Die Qualität der Zugthiere, 
der Beitthiere, der Fuhrwerke, die dadurch hervorgebrachte Schnelligkeit, 
Sicherheit, Pünktlichkeit, Bequemlichkeit hat bereits vor dem neuesten 
Zeitalter, in den Fuhruntemehmungen und Postanstalten ein System von 
Klassen mit entsprechender Verschiedenheit der Preise erzeugt. 

Beicher, mannigfisltiger hat sich das Gleiche an den neuen Verkehrs- 
mitteln entwickelt, an den KIsenbahnen und Dämpfschiffen. Und zwar in 
doppelter Richtung. 
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Einmal bietet die Grefaartigkeit der neuen Verkelirsmittel (Verkehrs- 
anetaiten) Gelegenheit zu einer TheUnng, weil in ihrem weiten Bereiche 
80 viel mehr Spielraum ist za mannigfaltigen Leistnngen. Dieselbe Eisen- 
bahn giebt Gelegenheit zn schnellen und langsamen, zu leichten und 
schweren Zügen, zur Anwendung verschiedener Lokomotiven und ver- 
schiedener Wagen, zur Beförderung von Personen und zur Beförderung 
von Gütern, zur Beförderung jeder dieser beiden Hauptgattungen des Ver- 
kehrs in einer Reihe verschiedener Klassen. Eine Mannigfaltigkeit der Ab- 
stufungen, welche entfernt nicht bei den Verkehrsmitteln der filteren Zeit 
erreicht werden konnte. Es mag heute blofs für den Personenverkehr an 
Schnelligkeit, Bequemlichkeit, Sicherheit der Beförderung, bei Berück- 
sichtigung der verschiedenen Wagenklassen, sich mehr ;ils ein Dutzend 
*von Qualitäten herunsriM-hneii lassen. Noch weiter geht die £las8ihkatioD 
im Dienste des Güterverkehrs. 

Durch diese Spaltung der Leistungen für die verschiedensten Be- 
dürfnisse gelingt es, iiidit nur die Anfordemngen des Verkehrs an eine 
grofse öffentliche Anstalt zu befriedigen, sondern das ist auch der noth- 
wendige Weg, um ein ungeheures Kapital, welches in solcher Anstalt 
konzentrirt ist, zur nöthigen Ausnutzung gelangen zu lassen. 

Zweitens aher ist es eben diese grofse Kapitalkonzentration, welche 
mittelbar nebenherlaofende Gebilde veranlasst, die für Bedürfnisse ge- 
sehaffen werden, welche an die grosse Verkehrsanstalt nicht heran- 
reichen. 

Die grosse Eisenbahn kann sich zu vielerlei Arten des Menschra- 
nnd Güterverkehrs Ii rlieilassen. Aber die Grenze dafür bleibt immer die 
rftamliehe Schranke, dal's sie solchem Verkehr überhaupt zugänglich sein 
muss. Sie kann nur den Verkehr aufnehmen, der sich bei ihren Stationen 
meldet. Sie muls den Verkehr bei Seite liegen lassen, den ihr Weg nicht 
berührt. 

Von hier ans eröffnet sich nun der Blick in das Gebiet der Eisen- 
bahnen niederer Ordnung — (Sekundftrbahnen, Tertifirbahnen, Eleio- 
bahnen, Nebenbahnen n. s. w.). 

Das Wesen ist kleinere Kapitalanlage, kleinere Betriebskosten, als 
Folge von leichterer flerstellung des Bahnkörpers, der Gleise, der Spur- 
weite, der Lokomotiven, der Wagen, der Sichelheitsvorrichtungen, der ge- 
ringeren Geschwmdigkeit, der Seltenheit der Züge. Alles in allem eine 
Herabsetzung des Charakters der normalen Eisenbahn auf eine niedrigere 
Stufe, entsprechend der niedrigeren Stufe des Bedarfs, fQr den die Neben- 
bahn gemacht whrd. 
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Was innerhalb des Betriebes derselben Bahnanlage hinsichtlich yer* 
sehtedener Qualität der Leistungen an Fahrklassen, Geschwindigktit a. s. w. 
geschieht, ist bei den Eisenbahnen niederer Ordnung aasgedehnt anf die 
Bahn anläge selber. Die qualitative Abstnfang für ^e verschiedenen Quali- 
täten des Bedarfs hat sich ihre gesonderten Arten von Bisenbahnen geschaffen. 
Anstatt aber, dafs diese gesonderten Arten die älteren Formen der Vei^ 
kehrsmittel sind, ~ Landstraisen, Fuhrwerke, Zugthiere, Reiter, Fufs- 
gäager — sind es die neuen Formen der Technik in angemessener Yer^ 
kleinerang — Sparweg, Lokomotive u. s. w. 

Das Verlangen nach den Verkehrsmitteln des neuen Zeitalters wird be- 
friedigt auch unter solchen Verhältnissen, in denen Technik und Oekonomik 
mit einander zu hadern scheinen. Man wänscht die neue Technik, aber, 
ihre Kosten fiberragen die Vortheile, welche unter gegebenen ümständen 
zu erreichen sind. Sie fiberragen sie so lange, als man nur die Alter* 
native kennt, welche Fairlie vor einem Menschenalter zum Titelwort 
Keiner Schrift Aber schmalspurige Bahnen machte: Eisenbahnen oder keine 
Eisenbahnen. Diese Alternative lOst sich auf in die Stufenordnung, 
welche Ja and Nein verbludet durch die Abstufungen der Qualität der 
Eisenbahnen. 

Diese Stufenordnung wird praktisch desto wichtiger, je mehr sich eine 
Volkswirthsehaft mit den neuen Verkehrsanstalten erster Ordnung ge- 
liättigt hat und die Gelegenheiten sich vermindern, Anlagen derselben 
Ordnung zu machen. Es bleiben gleichsam nur noch die Nebenstrafsen, 
die Zufohrwege, die abgelegenen Winkel des Landes dbrig, ffir welche 
die Verkehrsanlagen zweiter, dritter Ordnung genfigen. 

Ein Analogen zu dieser Stufenordnung der grofeen Verkelirsanstalten 
beobachtet man in der Stufenordnung des Strafsenwesens dner einzigen 
Stadt, znmal einer Grofsstadt 

In den Uanptstrafsen die Pflasterung und Beleuchtung erster Ordnaog 
(Asphalt, Holzp antuet, elektrisches Bogenlieht), in den Straften zweiter, 
dritter OrdnuDg, in den Seitengassen, in den abgelegenen Vierteln die 
Pflasterungsart, die Beleuchtungstechnik der kleinen Provinztalstadtw Der 
lotenait&t des Verkehrs, der dadurch repiäsentirten hohen Zahlungskraft 
in den Hanptstrafsen entspricht die höchste Technik der Pflasterung 
und Beleuchtung; je schwächer der Verkehr, je geringer also die 
Ausnatzong der Anlage, desto bescheidener die Technik, die ffir sie her- 
gerichtet wird. 

Niemand bestreitet den höheren Rang der Technik einer Eisenbahn 
gegenüber der Landstrafse und dem Pferdefuhrwerk, noch weniger den in 
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dem Worte selber auagedrfickten Rang innerhalb der Eisenbahnen erster, 
zweiter, dritter Ordnung. 

£8 giebt aber anch einen ungeichlichteten Kampf der Rang- 
stellung zwischen verschiedenen Arten der Technik. 

Dieser dreht sich in der Gegenwart haopts&ehlich um die Bedeutung 
der Wasserstrafsen. Tbeils ist es der Gegensatz zwischen kflnst- 
liehen Wasserstraben und natürlichen Wasserstraben, theils der Gegen- 
satz zwischen Wasserstrafsen, natürlichen und zumal IcÜnstlichen, und 
den Eisenbahnen. 

Die Haupterscheinung des ersteren Gegensatzes liegt in dem Kanal 
von Suez vor. £s handelt sich dabei um den abgekürzten Wasserweg 
von Europa nach Indien und Ostasien an Stelle des alten natürlichen See- 
wegs, der um das Kap der guten Hoffnang herumfahrt Hier scheint der 
Kampf bis zu einem gewissen Grade entschieden zu sein in dem Snne, 
daTs die neue Kunststrafse den Seeweg erster Ordnung darstellt, die 
alte natürliche Strafoe den Seeweg zweiter Ordnung. Die Segelschiffe, 
als die Seelbhrzeuge zweiter Ordnung, sind dem alten Wege treu geblieben, 
weil die Kosten der Kanalfahrt für sie zu schwer waren. Die Dampfer 
dagegen sind erst durch den Kanal, als Schiffe erster Ordnung auf der 
Strabe erster Ordnung, für die Fahrt nach Indien -und Ostasien möglich 
geworden. Denn auf dem alten Wege ist die Gelegenheit zur Versorgung 
mit Kohlen selten und theuer, die HitfÜhrung der Kohlen aber ein Verlust 
an Frachtraom. Erst auf dem neuen abgekürzten Wege ist eine reich- 
liche Gelegenheit zur Kohleneinnahme gegeben. 

Dieser Vortheil, Terbnnden mit der auf einen Tag zu berechnenden 
Promptheit der Fahrt, hat die Dampfer mehr und mehr an die Stelle dor 
Segelschiffs gesetzt.^) Die einfachste und deutlichste Probe auf die üeber- 
legenheit der Kunststrafse ist in ^esem Falle durch die fortschreitende 
Rentabilit&t der groben Aufwendungen für den Bau derselben (485 HUL 
Hark) gelungen. 

In andern Füllen ist der gleiche Wettkampf der künstlichen See- 
strabe mit der natürlichen Seestrabe noch nicht zu ühnliehen Erfolgen 
gediehen. Ja, es ist nicht einmal ein Ziel der Art ins Auge gebbt worden 
und der Kanalbau ist nur dadurch zu Stande gekommen, dab man von 
vornherein andere Absichten (Landesvertheidigungszwecke) verfolgt hat. 
So bei dem Durchstiche, welchen das Deutsche Rdch zur Verbindung der 
Nordsee mit der Ostsee ausgefBhrt hat mit einem Kostenanfwande 

1) J. A. Fairlie, the economic effects of Sbip Canals, Annali of the Americra 
Aciulemy of Political «nd Social Science. Jannaiy 1898. vol. ZI Ko. 1, p. 61 IT 
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▼OD der Höhe beinahe des Drittels des Suez-Kanals. Im übrigen sind 
hier die Erfahrungen noch zn geringe, um ein sicheres Urtheil zu gestatten, 
da der Eanal erst am 1. Juli 1895 dem Verkehr übergeben worden ist. 

Es giebt femer einen Kampf der natfirlichen wie der kftnst- 
liehen W asser strafsen gegen die Landstraisen in deren neuester Ge- 
stalt als Eisenbahnen. 

Was die natfirliche Wasserstrabe des Heeres anlangt, so wird ein 
Wettbewerb der Eisenbahnen mit diesen immer nnr anter den besonderen 
Cmatftnden der geographisehen Lage zu beurtbeflen sein. Ist die Konknrrenz 
der Eisenbahn gegen die Elistenschiffahrt oder gegen die grolse Schiibhrt, 
innerhalb eines einzelnen Landes oder in dem Weltverkehr, in Frage? Und 
weldie einzelnen Länder oder welcher Zusammenhang mehrerer Länder 
kommt !n Betracht? Für welche Gattungen des Verkehrs, fUr Gflter- 
▼erkebr oder Personenverkehr oder beides? 

Auf die besonderen Thatsaehen Grofsbritanniens reduzirt, sch^t 
das Urtheil erlaubt zu sein, dafs die EfistenschilEMirt seit dem Zeitalter 
der Eisenbahnen verkrüppelt worden ist, dafe der Haaptartikel der eng- 
iiseben Efistensehifiahrt, die Eohlenzufuhr, zumal die EohlenzoAihr vom 
Nordosten nach I<ondon, von dem Seetransport zum Eisenbahntransport 
übergegangen ist. Freilich verschlingen sich hierbei verschiedenartige 
Entwickelungsrc ihen, so die Aufschliefsung neuer Prodaktionsstätten, die 
ihrerseits neue Wege im Binnenlande gesucht haben, wofür die Eisen- 
bahnen Ursache und Wirkung gewesen sind. 

Im groDsen Stile wird der Wettkampf zwischen Heerfohrt und Eisen- 
bahn einstmals, vielleic)it in nicht femer Zeit, ausgefochten weiden 
zwischen den Ueberlandbahnen Raislands, Asiens, Amerikas einerseits, 
den Oampferlinien der Weltmeere andererseits. 

Im gegenwfirtigen Augenblick spitzt sich der Wettkampf zu auf den 
Gegensatz zwischen Eisenbahnen und künstlichen Binnenwasser- 
strafsen. 

Der Unterschied zwischen natürlichen und lEünstlichen fiinnenwasser- 
straben ist ein flielsender. Theils in dem was neuerdings die Technik 
geleistet hat, theils und vollends in den Zukunftsprojekten knüpft sieh ein 
kühner Aufwand an ökonomischen Opfern an die natürlichen Strüme, 
welche für die grOlseren Fahrzeuge schiifbar zu machen sind, welche in 
ihrem unteren Laufe den SeeschiiTen zuginglich werden sollen. Der ent- 
scheidende Punkt ist die Aufwendung von groben Kapitalanlagen, welche, 
sei es fftr vorhandene natürliche Flüsse, sei es für schlechthin künstliche 
Kanüle, verlangt werden. Und der Brennpunkt der Eonkurrenzfthigkeit 
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liegt in der Frage, ob die gleiche Kapitalanlage durch die Wa.sserteclmik 
oder durch die Eisoiihahiitechnik zu l)es.'<t'rer Verwerthuug gelangt. 

Der zutreffend.ste volkswirthschaftliche Ausdruck für solche Ver- 
werthuug liegt in den Ergebnis.seu. welche wir bei dem Suez-Kanal kennen 
gelernt haben. Jede neue Bewährung der Wassertechnik, gleichviel gegen 
welche andere Strafse gewendet, wird sich auf gleiche Weise Jegitimiren 
müssen. 

Es fehlt bi.sher an irgend welchen Erfahrungen, welche einen ähn- 
lichen Erfqlg der Wassertecbnik gegenüber der Eisenbahntechnik zu ver- 
zeichnen hätten. Das Günstigste was sich Ober diese Erfahrungen sagen 
Ififst, ist, da& sie noch nicht vollständig genug sind, nm zn Ungansten der 
Wassertechnik zu entscheiden — so bei dem grOlsten Bauwerk der Art, 
dem Schiffidirtskanal, der Manchester mit der See verbindet und zwei Drittel 
dessen kostet, was der Snez^Kanal gekostet hat (305 Hill. Mark). 

Für das Projekt des Kanals, welcher Deutschland von Westen nach 
Osten durchschneiden soll, der Rhein- Weser-Elbe-Eanal, ist es lehrreich, 
dafs die daran interessirten Provinzen die prenlsische Staatsregierang er- 
socbt haben (Mftrz 1897), die ihnen aofsrlegte Garantie für eine 8pro- 
zentige Verzinsnng des dritten Theiles des Bankapitals auf den fünften 
Theil zu beschränken und von der Forderung einer Amortisationsrate von 
V2% Abstand zu nehmen.*) 

Die Klarheit über die Frage der künstlichen Wasserstraßen wird 
erschwert durch die Vermischung privatwirthschafUicher Interessen mit 
volkswirthschaftlichen und technischen Wahrheiten. 



IV. 

Die Organisation der Verkehraanetalten. 

Die Verkehrs anstalten bilden eine besondere und zwar die 
hauptsächlich zn erörternde Gruppe unter den Verkehrsmitteln. 

Ihre Bigenthümlichkeit im Umkreise der Verkehrsmittel überhaupt 
beruht auf ihrem ökonomischen Charakter, und prägt sich aus in der Or- 
ganisation, die ihnen zu Theil werden muDs im Gegensatze zu den übrigen 
Verkehrsmitteln. 

Niemand redet von der Organisation der Fuhrwerke auf der offenen 
Landstralse, etwa derjenigen, welche den Verkehr zwischen den Gutshüfen 
der einzelnen landwirth.schaftlichen Produzenten und den Märkten ver- 
mitteln, denen die bäneriichen Prodakte zugeführt werden. Niemand 

>) Jahresbericht der Uandelskammer su Hamburg Uber daa Jahr 1897, S. 8d. 
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redet von der Organisation der Fahrräder, deren sich die Tausende und 
aber Tansende von Boten, VergDfiglern n. s. w. bedieneii. 

In jedem geordneten Gemeinwesen ist dagegen von einer planm&bigeii 
Anlage der Landstrafsen, der Kanäle, der Brücken, der Eisenbahnen, der 
Strafsenbahnen, der Telegraphen, der Telephone, der Darapferlinien die 
Rede, und die Fortschritte der Ordnung in der Volkswirthschaft wie im 
Staatswesen veranlassen die fortschreitende Ordnung dieser Verkehrs- 
anstalten . die zu deutlicherem Bewulstsein gelangende ^'othwendigkeit 
einheitiii-iu r Organisation für dieselben. 

Woher kommt das? 

Der Gegen sat/ entspriut^t dem tiefereu Gegensätze der au der Pro- 
duktion der wirthschaftlichen Güter haftet. 

Die Bedingungen für die Produktion der einen Kategorie von Gütern 
sind derartige, dafs sie in iiniividuali stischer Weise hergestellt werden. 
Die Bedingungeil für die Produktion der anderen Kategorie von Gütern, 
sjüd derartige, dafs sie in zentral istischer Weise hergestellt werden. 

Die grofse Masse der Erwerbstbätigkeit in Stadt und Land, in Acker- 
bau, ilaudwerk, Handel, gehört der ersteren Kategorie an. Der Betrieb 
geht so vor sich, dafs viele Tausende von Malen in dem Umkreise jeder 
i>tadt, jeder Landschaft u. s w. sich dasselbe Stück der Produktion 
wiederholt, indem immer wieder einzelne selbständige Haushaltungen das- 
selbe Werk ToUenden, dasselbe Gut Itervorbriogen, AckerfrQchte und 
HandwerkeenengDtsfey Robstoffe prodtuiren, die Rohstoffe nmformeD, die 
technisch-fertigen Güter in grofsem nnd kleinem Handel zn den Stellen 
des Bedarfs hinfiberfAhren. 

Allerdings ist es gerade das nene Zeitalter der Volkswirthschaft, 
welches diese reiche Zahl der Gleichartiges prodaurenden Haushaltungen, 
deren Wettbewerb den mannigfachen Bedflrfoissen der Gesellsehalt zu 
dienen bestrebt ist, in der Ricbtnng der Zentralisation beeinflulst 

Denn indem das nene Zeitalter gewisse Hfilfsmittel der Produktion 
einführt, welche darin sich wirksam erweisen, dals eine konzentrirte 
Kapitalanlage durch gesteigerte Produktion ausgenutzt wird, und welche 
immer TOrtheilhafter werden, je mehr die KapitsJkonzentration ▼ergrOlsert 
wird — verschiebt sich die individualistische Zerstreuung der Produktion 
zu Gunsten einer zentralistischen Sammlung derselben in einzelne grofse 
Anstalten. Die Tendenz der Entwicklung geht immer mehr vom Zer- 
streutMi nnd VielfiUtigen zum Gesammelten nnd Konzentrirten. 

Die Ebndwerkzeoge der kleinen Werkstatt sind individualistische 
Gerüthe, die sich als adäquate Ergftnznngen an die individualistische Zer- 
streuong der Produktion anschlieÜBen. Säe werden durch die Arbeit von 
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einzelnen Wenigen ausgefüllt oder vielmehr ausgeschöpft: sie wiederholen 
sich daher innerhalb einer Yolkswirthaehaft, innerhalb jeder ihrer Bezirke 

in anendlich vielen Fällen. 

Im Gegensatze za dem Uandwerkzenge ist die Maschine eine 
Kapitalgrdfse, welche sich um so seltener wiederholt, je grOfser sie laty 
je mehr sie daher für sich allein einen grofsen Theil der Produktion an 
sich zieht, je mehr Produkte sie hervorbringen mufs, um sich vortheilhaft 
erweisen zu können. Sie ist als Kapitalkonzentration der Störenfried des 
friedlichen Wettbewerbes zahlreicher kleiner Produktionsstätten. Sie hat 
(las Bestreben, so viel wie TnAclich an sich zu reifsen, uro sich bezahlt 
zu machen, um fortwährend ihre Wohlfeilheit zu steigern. Die Konsequenz 
der grofsen Industrie ist daher Zentralisation durch das Herauswachsen 
der grofsen Zentren über die kleineren Zentren. Zunächst mindestens 
eine relative Zentralisation — mit dem abstrakten Ziele des Monopols 
einer einzigen Riesenunternehmung. 

Die Beobachtungen, welche wir in den letzten Jahrzehnten an den 
■Kartellen und Koalitionen der grofsen Indu.strie gemacht haben, die Dok- 
trinen, welche wir seit mehr als einem halben Jahrhundert in den Schriften 
von Louis Blanc und Karl Marx vertreten finden — sie sind der 
empirische und theoretische Ausdruck für die Entwicklungstendenz der 
modernen (kapitalistischen) Produktionsweise. 

Die ökonomische Natur der Verkehrsanstalten verhält sich zu 
diesen Erscheinungen der übrigen Volkswirthschaft wie eine äufserste 
Entwickelungsstafe in der Ricbtong der kapital istisehen Produktionsweise. 

Sie hat nicht erat auf die Erfindung der Maschinen zn warten 
branchen, um jene zentrattstiache Tendenz ni zdgmi. Sie ist zentra- 
iistisch von Anfang an, obschon die £inflfisse der neneren Technik xnflehtig 
dazu beigetragen haben, den zentralistischen Charakter zn, steigern. 

Zentralistisch ist die Natnr jeder Strafse. Denn es liegt in dem 
Wesen jeder Strafse, dafs sie eine einheitliche Anlage fftr den Verkehr 
eines räumlichen Bezirkes ist. Die Strafsenaalage innerhalb einer Stadt, 
eines Dorfes, ebenso wie die Landstratsen, welche die verschiedenen Thefle, 
Ortschaften, Gegenden eines Landes verbinden, sie sind jenen anderen ge- 
meinsamen Einrichtungen an die Seite zn stellen, welclie in dem Rath- 
hanse, in dem Branhanse, in der Markthalle der Gemeinde als typische 
Beispiele erscheinen. 

Die Strafse hat mit diesen anderen Anstalten gemein, dafs sie ebenso 
eine einzige Verbindongslinie zwischen zwei gegebenen Ponkten im Baume 
der Stadt oder des Landes ist, wie das Rathhaas, die Markthalle n. s. w. 
die einzige Veranstaltung für ihren Zweck im Räume der einen Stadt 
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oder des emen Stadtviertels. Man wird, wenn die Strarse oder das 
Rathhaas zu enge geworden ist für den Bedarf, za dem sie bestimmt sind, 
eine Erwntemng vornehmen. Aber man bant nicht zwei, drei, vier 
nebendnander lanüende Stralsen, nm dieselben Punkte zn verbinden, ebenso 
wenig wie man zwei, drei, vier Rathhänserfllr dieselbe Stadtgemeinde bant. 

Der Unterschied der alten Strafsen gegen die neuen ist nicht der, 
dafs dieser Charakter sich irgendwie geftndert hfttte, sondern vielmehr der, 
dafs die Fortschritte der Technik die I^apitalkonzentration mächtig ge- 
steigert haben, welche mit dem Bau einer Stralse verbunden ist, dafo also 
ans ökonomischem Standpunkte das Gebot der Zweekmafsigkeit ein so viel 
strengeres geworden ist, die erhöhten Opfer gem&b der Natur jeder Strafsa 
in zentralistischem Sinne aufenwenden. 

Der Fortschritt der Technik ttod der dadurch geforderten Kapital- 
konzentratioD hat sich nicht nur an den Strafsen im engeren Sinne voll- 
zogen. Er ist am intensivsten zu Tage getreten bei den Eisenbahnen 
und den nothwendigen technischen Umständen ihres Betriebes. 

Einmal bedeutet die Herstellung der Eisenbahn im Vergleich zur 
alten und zur neuen Landstrafse eine Kostensteigerung um das 10- bis 
2tJfache. Jede Vergeudung in der Pianmäfsi^keit der Anlage derartiger 
Strafsen bedeutet das 10— 20 fache einer Vergeudung an gewöhnlicben 
Land;>trafsen, C'hausseeu u. dergl. 

Hierzu kommt nun, dafs die Natur der Eisenstrafse mit sich bringt, 
an den Spurweg nicht nur die Lokomotive und die von ihr gezogenen 
Wagen, sondern auch den ganzen Fährbetrieb als ein einheitliches Ganzes 
zu fesseln. 

Wohl haben in dieser Hinsieht bei den Anfängen der Eisenbahnen 
Täuschungen bestanden, die — wenigstens dem Buchstaben der Gesetze 
nach — noch Jahrzehnte lang ihr Leben gefristet haben (so die hierher 
gehörigen Bestimmungen des preufsischen Eiseni)ahngesetze8 vom 3. No- 
vember 1838, so die Klauseln der englischen Eisenbahnkonzessionen); 
wohl hat die Fabel von der „Freiheit der Schiene'' bis in das letzte 
Viertel des neunzehnten Jahrhunderts hinein gläubige Zuh5rer gefunden. 
In Wahrheit hat die Eisenbahn gleich in den ersten Jahren ihrer Existenz 
bewiesen, dafs sie die Einheit des Betriebes gebieterisch fordert nnd jede 
Zersplitterung desselben durch das elementare Interesse der Sicherheit 
der Fahrten aosschlielst 

Wie nun aber die Eisenbahn als Kapitalkonzentration die sonstigen 
Landstarafsenanlagen um vieles Abertrifit^ so ist es auch mit den Betriebs- 
aalagen zur Ausnutzung der Eisenbahngleise. Sie stellen, mit anderen 
Betriebseinrichtungen verglichen, Betriebseinrichtungen des Güter-, des 
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Personenverkehrs oder des Nachrichtenverkehrs, eine vielfach gesteigerte 
Kapitalmasse dar, an welcher jede Unzweckmäfdigkeit der Oekonomie eine 
80 viel gröfsere Scbädiguog bedeutet. 

Woher war denn nun aber die Vorstellung von der ^Freiheit der 
Schiene" entlehut worden? Sie ist, dem konservativen Zuge englischer 
(icsetzgebung folgend, dem Zuge, der sich auch in der Technik der Ge- 
setzgebung und in ihrem Schematismus kund thut, lediglich von den Kon- 
zessionen des rariaments für die Kanalgesellschaften abgesihriebeFi 
worden und durch dieselben Advokaten abgeschrieben worden, welche 
die Eisenbahnkonzessionen v(»r dem Parlamente betrieben, nachdem sie bis- 
her nur Kanal kon/.essionen betrieben hatten. 

War auf den Kanälen die Freiheit der Fahrt für jedes entsprechende 
Wasserfahrzeug möglich? 

im technischen Sinne und im Gegensätze zu der ..Freiheit der 
Schiene" ohne Zweifel. Aber nicht im wirthschaftliclien Sinne. Und hier 
tritt uns eine andere Kategorie der Zentrali.satitju im Gebiete der Verkehrs- 
unstalten entgegen. Wohl ist es eine handgreifliche Verletzung ökonomischer 
Zweckmäfsigkeit, wenn man zwei Strufsen baut statt einer, am dieselben 
zwei Punkte zu verbinden. Es ist aber auch eine — obschon nicht 
ebenso handgreifliche — Verletzung der Zweekmäfsigkeit, zwd Fraeht- 
fahrbetriebe, zwei Personenbeförderuugsbetriebe, zwei Briefpostbetriebe, 
zwd Telegraphenbetriebe u. dergl. za unterhalten, am denselben Bedarf 
einer gegebenen räomlichen Gemeinschaft zu befriedigen. 

Diese Natar der Dinge wird durch die historisehe Entwicklung be- 
stfttigt. In dem Grade, als ein Betrieb der Art aas der Geringfügigkeit 
der lokalen Zersplitterung, der individuellen Selbstgenügsamkeit, heraus- 
tritt, in dem Grade, als er an die Verhftltnisse des neuen Zeitalters 
heranreicht, treibt er zur Zentralisation und Kapitalkonzentration. 

Der Botendienst in seinen Anfängen ist indiridnalistisch, er dient 
einzelnen wenigen Haushaltungen, er bedarf keiner einheitlichen Veran- 
staltung. In seinem Reste besteht er für entsprechende kleine Zwecke 
auch in der neuen Volkswirthschaft fort, neben den grofsen Verkehrs- 
anstalten der Post, des Telegraphen, des Telephons, — wie der Fufsgftnger, 
der Beiter neben der Eisenbahn. Sobald sich Verkehrsmassen entwickeln 
ffir den Gfltertransport, für den Personentransport, fAr das Nachrichten- 
wesen, entwickeln sich einheitliche Veranstaliangen, welche diese Massen 
bewältigen können, wel Ih im grofsen Stil, kapitalistisch, mit hohem 
Aufwände angel^ sind, daher auf grofse Verkehrsroasscn rechnen, am 
von ihnen ausgenutzt zu werden, lliezu tritt abermals die kostbare 
Technik des neuen Zeitalters, die überhaupt erst verwirklicht werden 
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kann, wenn eine solche Verkehrsmuse ihrer harrt Ein hervorragendes 
Beispiel sind etwa die sabmarinen Kabel für die Telegraphie oder die an- 
sehnlichen Bauten einer heutigen Postverwaltimg. Zwei Boten, die to» 
Hans zu Hans je einen Brief innerhalb derselben st&dtischen Strasse be- 
fördern, sind ein mälsiger Luxus, der obenein seine eigenartige Itecht- 
fertip^nnj; haben mag. Aber zwei submarine Kabel zwisehen denselben 
Tunkten Europas und Amerikas gelegt, am sich in den Verkehr zn 
theilen, den jedes allein bedienen kann — bedentet eine zweckwidrige 
Vergeudung. 

Was wir hier von den Verkehrsanstalten gesagt haben, um deren 
Ökonomisches Wesen klar ZU legen, gilt nicht von den Verkehrsanstalten 
allein. Es gicbt Anstalten auch für andere Bed&rfhisse, weiche die gleiche 
Ökonomische Natur besitzen. Diejenigen kommunalen Wohlfabrtseinrich- 

tUDgen. welche namentlich in der Gegenwart eine so segensreiche und so 
allgemeine Bedeutung erhalten haben, die Wasserwerke, die Gaswerke, die 
elektrischen Werke, sie nehmen an dem uns verdeutlichten Wesen tUeil. 

Auch bei ihnen ist es die Einheitlichkeit der Anlage für einen ge- 
gebenen räumlichen Bezirk, welclier ilire Zweckmäfsitikeit, Leistung.>- 
fahigkt ir. Wohlfeilheit bedingt, während die Zersplitterong auch bei ihnen 
Vergeudung bedeutet. 

Die kurzen Erläuterungen über das ökonomische Wesen der Verkehrs- 
anstalten waren erforderlich, um iet/t die Frage der ihnen angemessenen 
Organisation zu erörtern. Denn aus iiirem ökonomischeD Wesen folgt 
ihre ökonomische Orfranisution. 

Nicht mit |)h\ >ik:ilisi lier Nothweudigkeit, nicht mit der ünwider- 
stehlichkeit, mit welcher die „Freiheit der Schiene" durch die Technik 
der Eisenbahnfahrt ausgestofseu wird aus der Wirklichkeit der Verkehrs- 
einrichtungen. Vielmehr ist es gerade die Fülle von indirekten Er- 
fahrungen, welche lehrreich geworden ist durch die Unzweckmäfsigkeit 
der Organisation für diejenige Art der Organisation, welche die richtige ist. 

Kaum giebt es für diese indirekte Belehrung einen so ergiebigen 
Boden wie England. 

Die Traditionen des englischen Staatslebens haben Einrichtungen 
verhindert, welche der uns im obigen klar gewordenen Zentralisation ge- 
wisser Anstalten der Volksvirthschaft die angemessene Gestalt geben. 
Oder wenn sie solche Einrichtung«! nicht verhindert haben, so haben sie 
doch wenigstens dieselben gehemmt oder auf tJmwege geleitet 

Ffir die zentralistische Natur dieser Anstalten hat in dem englischen 
Staatsleben die Neigung zur zentral! stischen Organisation gefehlt. 
Wohl haben uns beredte und gelehrte Kenner des englischen Staatsrechts, 
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wie vor allen anderen Rudolf Gneist, klar zu machen gesucht, dafs die 
„Selbstverwaltung" (seifgos eminent) ihrer Idee nach nicht in Wider- 
spruch trete zu den zentralen Aufgaben des Staatswesens. Die That- 
sachen der englischen Selbstverwaltung zeigen indessen ihren zentrifugalen 
Charakter und die Ansprüche der Zentralisation, welche in dem englischen 
Staate während des 19. Jahrhunderts sich allmählich durchzusetzen gewufst 
haben, sind in Gegensatz getreten zu deu alten englischen Ueberlieferuugen 
der Selbstverwaltung. 

Mit der Selbstverwaltung ist in England namentlich ein Zug historisch 
verbunden, gegen dessen Vermischung mit der Selbstverwaltung Gneist 
beständig protestirt hat, der Individualismus privater Unternehmungslust, 
der an die Stelle öflfentllcher Funktionen tritt unter Umständen, wo das 
Gemeinwesen zur Besorgung gewisser zentraler Aufgaben nicht disponirt ist. 

So ist es in England gükommen, dafs nieht nnr im groben Staats - 
verbände die Ofientliche Besorgung des Wegewesens verfiel, je mehr das 
Wegewesen sieh auf grOfsere Rftame erstreckte, nnd in die Hftnde von 
privaten Untemebmnngen gerieth (Landstrafsen, Diligencen, Kanäle, Eisen- 
bahnen), sondern dab auch in den Gemeinden ein Stfick nach dem 
anderen ans dem ßereiehe Öffentlicher Organisation herausfiel, je mehr die 
Technik zu zentralisirenden Aufgaben drftngte. 

Nichts kennzeichnet diese Zust&nde im heutigen England treffender, 
als dab die Anwälte derjenigen zentralistiseben Organisation in Gemeinde 
und Staat, welche das Festland, zumal der deutsche Staat, die deutsche 
Gemeinden längst besitzen, in England auf dem extrem linken Flfigel des 
gegenwärtigen Parteiwesens zu finden sind.^) So weit in der Opposition, 
w«l sie sich immer noch weit von der Wirklichkeit Englands, auch noch des 
heutigen Englands, entfernen. 

Die Stadt London wird gegenwärtig mit Wasser versorgt durch 
acht Aktiengesellschaften, die ein nominelles Kapital von 14 Millionen 
Pfund rentabel machen, indem sie sich 1 V4 Millionen Pfand jährlich von 
den Wasserkonsumenten Londons zahlen lassen für das, was kaum 

3/4 Millionen Pfund jährlich kostet. 

Die Gasversorgping Londons befand sich im Jahre 18ö5 in den 
Händen von 20 Aktiengesellschaften, aus denen durch allmähliche Ver- 
schmelzungen unterdessen drei geworden sind mit einem Gesammtkapitai 
von 14*/« Millionen Pfund. Die Gasgesellschaften wie die Wassei^esell- 
schaften werfen jährlich den Aktionären reichlich 7 ab. 



^) Hierffir nftmeatlidi in vergleichen Sidaey Webb, The London Programine. 
London, Svaa Sonneiuchcm and Company, 1898; and die dort uigeffUirte Literatur. 
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Die Märkte Londons liegen zam Theil in den Uäuden von grofsen 
Grundherren. So ist der wichtige Fracht- und Gemüsemarkt von Covent 
Garden das Frivateigenthum des Hauses der Bedford's, seit Karl IL dem 
vierten Earl von Bedford das Marktrecht verliehen liaty ans welchem dem 
Gmndherru gegenwärtig über 15 000 Pfund jährlich reinen Ertrags fliefsen. 
S^"» ein anderer grofser Markt (von SpitalGelds), darch denselbeo Monarchen 
an einen anderen glücklichen Höfling verliehen. 

Die Docks an deo Ufern der Themse sind herkömmlich den Händen 
von Privateigenthümern anheimgefallen, und die grofse Masse des SchifT- 
fahrts Verkehrs von London ist der Aktien Verwaltung von vier gigantischen 
Doekkompagnien nebst einer Reihe privater Grundbesitzer unterworfen. 

Wae sich in der Gemeindeverwaltung, namentlich in der historisch 
und praktisch wichtigsten von London, zeigt, das hat sich vollends in 
den Gebieten der Staatsverwaltung gezeigt, wo zentralistiscbe Wirthschafts* 
gebilde die zentrallstisehen Organe des Staates nicht znr VerfQgung 
hatten. 

Indessen wie ein Stromluuf immer wieder, mag man ihn auch abzu- 
leiten suchen, sein natürliches Bett findet, so haben alle jene auf Zentrali- 
sation durch ihre ökonomische Natur angelegten Gebilde auch den Weg, 
obsehon Umweg, znr Zentralisation gefanden. 

Bereits von der Pariser Metzgerznoft im Mittelalter wird ans 
erzihlt, sie habe, als neae Schrägen behufs Entwicklung der Konkurrenz 
konzeesionirt waren, dieselben aufgekauft.') Die heutigen drei Gas- 
kompagnien von London sind das Resultat einer Reihe von Verschmelzungen, 
welche die zwanzig einst konkurrirenden Gasgesellschaften aus der Zeit 
von 1S55 endlich befähigt hid)en, die ganze Metropolis in drei Bezirke plan- 
mäfsig einzutheilen, in deren jcMlcm das vollendete Monopol, d. h. vollendete 
Zentralisation herrscht. Bei den Wasserwerken, bei den Docks hat sich 
Analoges vollzogen. Die Konkurrenz hat sich in Koalition aufgelöst, die 
Koalition in Monopol und Einheit des Betriebes wie des Besitzes. 

Diese Brfahrungen haben sich in viel grO&erem Stile einstmals bei 
den Kanalgesellschaften, seit zwei Menschenaltem bei den Eisenbahn- 
gesellfichaften Englands bestätigt. Jedoch ohne zu verhindern, dafs bei 
der neuesten Gattung der Verkehrsanstalten, bei den Telephonen, die 
englische Staatsverwaltung immer wieder in die alten Vorurtheiie zurück- 
gefallen ist Wie denn über das Telephonwesen der Generalpostmeister 
in seinem Verwaltongsbericht für 18Si,82 erklärte, die Zulassung privater 
Unternehmungen werde dem Publikum die Vortheile der Konkurrenz 



1) Deppiag, Introdaetion au (Btteane Boilean) Livre des mötiers p. LV. 
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sichern'), was den Erfolg gehabt hat, dafs bis jetzt noch nicht einmal die 
VorthL'ilc der Verschmelzang eingetreten sind, nod das Telephonwestti Iii 
England bisher verkfimmert ist 

Als in Deutschland die Erwerbung der Ei!»enbahnen für den Staat 
(das Reich) um die Mitte der siebziger Jahre erörtert wurde, haben jene 
Bewunderer der englischen Wirthschaftsorganisation, welche England nur 
wenig kennen, dagegen Widerstand geleistet, und einer derselben hat n. a. 

Folgendes ausgeführt: -Die Verneinunpf des Grundsatzes der freien Kon- 
kurrenz für (Ion Verkehr auf den wichtigsten Strafsen, d. h. den Eisen- 
bahnen, wird mit unerbittlicher Konsequenz Fol^jen nach sich ziehen, 
welche unser traiizes wirthsehaftliches Getrielje mehr oder weniger in 
Frage stellen, ohne dafs jemand aufser den Sozialisten sich ein Bild davon 
machen kann, wjis an ihre Stelle treten soll." 

Es ist heute, nach Verlauf etwa eines Vierteljahrhunderts und nach- 
dem das damals Anuestrehto im wesentlichen längst verwirklicht ist, 
nicht schwer, auf dirse IMdidu/eiung mit freundlichem Lächeln zurückzu- 
schauen. Indcs.vfu ili-'x-r Krfahrung. die sonst so erheblich für die Be- 
urtheilun^ Volkswirt hsrhaHlither Mafsregeln ist, bedurfte es nicht mehr. 
Der Maisstab für die Beurthellunj; war bereits gegeben in der Erkenntnifs 
des Wesens jeuer „freien Konkurrenz"', welche von den Gegnern als ein- 
ziger (Jrundsatz vertheidigt wurde gegen die Verneinung die damals be- 
absichtigt war. 

Wie sieht dieser Grundsatz der „freien Konkurrenz" aus? In welcher 
Weise ist er in England durchgeführt worden? Ist es überhaupt jemals 
und irgendwo möglich gewesen, den reinen Grundsatz der freien Kon- 
kurrenz in dem Gebiete der Verkehrsanstalten dorchzoflUirett? 

üier eben stofsen wir auf den technischen Gegensatz, in dem sich 
die Natur der Verkehrsanstalten zu der Natur der sonstigen Verkehrs- 
mittel befindet 

Zwischen Radfahrern, Fufsgängem, Reitern, Fuhrwerken alten 
Schlages ist eine freie Eonkurrenz mOglich. Eine Stralse, ein Kanal, eine 
Eisenbahn schlielsen von vornherein die freie Konkurrenz aus. Die eng- 
lische Gesetzgebung insbesondere, da die Struktur des englischen Staats- 
wesens die politische Zentralisation nicht besafs, welche zu zentralen In* 
stituten der Volkswirthschaft gehörte, delegirte die Vollmachten zum 
Wegebau, Kanalbau, Eisenbahnbau an Untemehmergesellschaften, indem 
sie diese allen jenen Verpflichtungen unterwarf, welche Bflrgschaft leisten 



Sehfittle, DerTelegn^h io «dininistratiTer und flnsniieller Hinsieht (1888) 

S. 141. 
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seUWn fftr die Befriedigang der öffentlichen Ansprtlebe und f&r die an« 
gemessene AnsfUliuig der LAcke, die in der Fonktioii des OÜMtiiohea 

Verbaiidswesens offen blieb. 

Niemals ist eine Strafse in alter oder neuer Zeit, eine Wasserstrafoe 
oder eine Landstrafse, eine Eisenbahn oder Chaussee, nach dem System 
der freien Konkurrenz in £ogland gebaut worden. Die wirkliche Orga- 
aisation dieser Anstalten war vielmehr diejenige, welche, da sie nicht 
zentraliäti.sch im Sinne der Btaatlichen Organisation sein konnte, zentrai- 
listisch im Sinne staatlicher Delegation sein mufste. Ohne staatliche Ver- 
leihnng kein Hecht zum Bau einer öffentlichen Strafse und niemals eine 
Verleihung znni Baa einer schlechthin konkarrirenden StrafiBe zor Yer- 
bindimg derselben r&omüchen Punkte. 

Ja noch mehr. Die Lücke in der Zentralisation des englischen 
Staatswesens war eine nur relative. Mit Recht haben Lehrer <les eng- 
lischen Staatsrechts, wie Gneist, betont, dafs für die elementaren Forde- 
rangen der Einheit der englische Staat gesorgt hatte seit der Eroberung 
durch die Normannischen Herzöge. Einheit der Landes^aenze, der Keichs- 
gewalt, des Heeres, der Gesetzgebung, der Judikatur, der Münze, der 
MalV«" und Gewichte. 

Selbst in die Lücke staatlicher Verkehrsiinstalten dringt allmählich, 
mit dem Anbruch der neuen Zeit ein verheirsungsvoller Anfang vor. Die 
Post wird seit Mitte des 17. Jahrhunderts ein schlechthin staatliches In- 
stitut. Der Telegraph bleibt ein Menscheiiulter lang einem experimentellen 
Stadium überlassen, in welchem das herküinuiliche Konzessionsrecht des 
Parlaments, gleichwie bei den Kanälen und Eisenbahnen gehandhabt wird. 
Seit 1868 aber tritt an diese Stelle die volle Verstaatlichung und die An- 
schliefsung dieser neuen Technik des Nachrichtenverkehrs an die alte 
Technik der staatliehen Poetanatalt. 

Es ist nickt gewagt noch schwierig, wenn ein ähnlicher Ausgang fftr 
den gegenwärtigen anüertigeii Zustand der neuesten Anstalten des Kach- 
ricbtenTerkehrs, der Telephone, vorausgesagt wird. 

Warum ist Gleiches bisher lillr Kanfile und zumal Eisenbahnen nicht 
feeebehen? Kiekt dem Omndsatse der freien Konkurrenz an Uebe, wie 
wir gesehen haben. Viebnekr ist es eine lehrreiehe Brsehsurang, dafs 
seit den Ani&ngra der £is«nbahnen die ptanmftfinge Begoliraag des£isen- 
bakmetieB verlangt wird, nad zwar von Minnem, die im übrigen 
dofckans dem Grandsatze der freien Konknrrenz baldigen. So ist es 
6. It. Porter, welcher (1888) sehreibtO: „Das Laiasez-iaire-Qystem, 
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welches in diesem Lande in solchem Umfange verfolgt wird, daÜB es ein 
Axiom der Regierung geworden ist, nichts zu uDternehmen, was dordl 
private Untemehmong oder darch die vereinigten Mittel privater Personen 
geleistet werden kann, ist eine Quelle grofser Verloste und groleer 
Schattenseiten bei der Entwicklung des Eisenbahnsystems geworden/^ 

Wenn sich Porter nnr ausspricht für einen planmäTsigen Entwurf 
des Eisenbahnnetzes, der a priori allen Eonzessionen hfttte zu Gmnde 
gelegt werden sollen, so fehlt es schon damals an Stimmen nicht, welche 
geradezu die Verstautlichong der Eisenbahnen verlangen. Ja bereits das 
grofse Eisenbahngesetz vom Jahre 1844 fafst diese Mafsregel fttr einen 
•p&teren Termin ins Auge und normirt ihre Bedingungen. 

Und wenn nun thatsächlich weder das eine noch das andere bisher 
in England geschehen ist, die Planniäfsigkeit des Eisenbahnbaues ein für 
allemal vers&omt worden ist, die Verstaatlichung auch heute noch nicht 
erreicht ist, so sind die Charakterzüge des bestehenden Zostandes die 
folgenden : 

Der Strom hat sein Bett gefunden seit einem halben Jahrhundert. 
Kein Gmndsatz dw freien Konkurrenz hat die Eisen bahngesellschaften 
Englands geschaffen, aber ein Konzessionswesen, welches der sach- 
gem&fsen Zentralisation dieser Verkehrsanstalt entbehrte. Daher eine relar 
tive, beschränkte Konkurrenz oder ein Durcheinander in den Grenzen 
eines Systems staatlicher Bewilligungen. Aber auch diese beschränkte 
Konkurrenz ist aufgesogen worden — bis auf einen bescheidenen Rest. 
An die Stelle der Planlosigkeit der Schr»pfungen ist die Planmäfsigkeit 
der Entwicklung getreten. Was der Einheitlichkeit von vornherein fehlte, 
ist nachträglich ersetzt worden durch Verschmelzungen ursprünglich 
selbständiger Unternehmungen za groDsen Einheiten. 

Wann aber wird die Konsequenz gezogen werden von diesem Zu- 
stande der Zentralisation zu der staatlichen Zentralisation, welche Post 
und Telegraph, auch in England, längst erfahren haben? Oder wenn es 
nicht geschehen soll, warum dann nicht? 

Blicken wir zurück auf jene analogen Vorgänge im englischen .Ge- 
meindeleben, so ist die Antwort bereits sor Stelle. 

Während die Verwtltongen des Stadtkolosaes, den man amtlioh 
«Hetropotts* und gemeinhin „Lond<m* nennt, mit den Schwierigkeiten 
ringen, die wir kennen gelernt haben, ist die Mehrzahl der modernen 
Industriestädte Englands längst auf dem Wege znr Öffentlichen Orga- 
nisation ihrer zentralen Anstalten. Schon im Jahre 1892 besafsen mehr 
als 80 Städte die Pferdebahnen ihres Gebietes. Die Zahl der Städte, 
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w«Iehe die Gasveraorgang in die eigene Hand genommen haben, iet 
MiierdiDgs rapide gewachsen nnd nfthert sieh jetzt dem zweiten Hundert 

Der üntersehied der Verfkssung von London gegen die flbrigen Stadt- 
▼erfiassnngen wiederholt sieh in dem Gegensatze Englands zn den anderen 
Staaten, wiederholt sieh flberhanpt in dem Gegensatze der staatliehen Ver- 
iMSimgs- und VerwaltnngsznstSnde der versehiedenen Lftnder, wenn wir 
naeh den Grttnden nnd Anssiefaten fragen, welche die Oilentliche Organi- 
sation der Elsenbahnen betreffen. 

Die Uebemahme eines so groben Verkehrsinstitats anf die Staats- 
verwaltung ist eine Halsregel, welehe so tief In das gesammte Staatsleben 
«■greift, dals Ihre Lösung abhftngt von den Umstanden dieses Staatslebens. 
Niclit auf dem Boden der sich bdrindenden wirthsehaftspolitisefaen Grand- 
Stixe der «fireien Konkurrenz*^ und der „Staatseinmisehnng* ist die LOsnng 
zu finden, sondern das nnzweifelbafb dargelegte zentralistische Wirthsehafts- 
gebilde fragt nur danach, welche politische Organisation ihm gerecht 
werden will: der Staat (Reich, Gemeinde) selber oder Delegationen des- 
selben, die vom Staate Vollmacht nnd Bedingungen erhalten. 

Sine nähere Erörterung dieser Frage gehArt daher nicht in den all- 
gemeinen Theil onserer Oekonomik, sondern in den speziellen Tbeil. 



V. 

Das Finanzprinzip der Verkehrsanstalten. 

Von einem Finanzprinzip der Vericehrsanstalten hätten wir nicht zu 
reden, wenn sie nicht eben Verkehrs ans taltcn wären. Und das nicht 
allein — wenn sie nicht auch öffentliche Verkehrsanstalten wären. 

Die Unterrichtsanstalten folgen, so lange sie private Unternehmungen 
sind, einfach dein Grundsatze privatwirthschaftlicher Preisbildung und es 
bedarf für sie keiner Untersuchung über das ihnen angemessene Finanz- 
prinzip. Durch die öffentlichen Unterrichtsanstalten entstehen erst 
Fragen nach dem besonderen Verhältnifs dieser Einrichtungen zu den 
Öffentlichen Finanzen einerseits, zu den Gegenleistungen der einzelnen sich 
ihrer bedienenden Personen andererseits. 

Eine Frage nach dem Finanzprinzip der Verkehrsanstalten schliefst 
schon in sich, dafs Staat (Reich, Gemeinde) die Verkebrsanstalten oder 
wenigstens einen Theil derselben in Händen halten. Denn um die gewöhn- 
bchen Grundsätze des entgeltlichen Verkehrs (der privatwirthschaftlichen 
Preisgestaltung) in Frage zu stellen oder von vornherein einen verschie- 
denen Ausgangspunkt zu nehmen, dazu müssen Finanzkräfbe Torhandea 
sein, welche ihrem Wesen nach io der Lage sind auf solche Entgeltlichkeit 
za Terzicbten. Dieses kann, von den 5ffentliehen Kt^rpersefaaften abgesehen, 
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nur eine Stiftung, welche auf freigebigen Opfern beruht und ihre Leistungen 
freigebig danubieten bestimmt ist. Die 5iFentliehen Körperschaften sind 
mit solchen Stiftungen deshalb nicht zu verwechseln, weil sie an sich 
weder den Zweck der Freigebigiceit noch des Gegentheils in sich tragen. 

Sie sind die Zusammenfassaog einer Oesammtheit von Menschen im 
groben oder kleinen Verbände des Staatslebens. Sie stellen im finanziellen 
Sinne eine gemeinsame Kraft dar, deren Quellen aas verschiedenen Ge- 
bieten der Gesellschaft entspringen, aas welchen sie sich zasamracnsetzen. 
Sie sind eine ökonomische Gemeinschaft, die einer Anzahl von Menschen 
I«eistang:en anbieten, welche theils zu ihrem eigenen Kreise gehören, theils 
anfserhalb desselben fallen. Ihr finanzielles Verhältnifs za diesen Menschen 
kann ein gerade so verschiedenartiges sein, wie die Verschiedenheit der 
Schichten, ans denen sie selber bestehen, und die Verschiedenheit der 
Schichten, denen ihre Leistungen za gate kommen. 

Bei der Differenzirung der heutigen Gesellschaft sowohl unter dem 
Gesichtspunkte der finanziellen Kraft als unter dem Gesichtspunkte der 
Bedürfnisse und berufsmäfsigeu Interessen, bei dem Auseinauderfalleu der 
Zugehörigkeit der Interessenten zu Rrolseren und kleineren Verbänden, 
ist es in hohem Mal'se unwahrscheinlieh, dafs sieh jemals Opfer und Vor- 
theile decken, dafs der Kreis der Hnanziellen Gemeinschaft und der Kreis 
der ökonomischen Interessen zusammenfallen, und zwar zusammeufailen 
nicht nur im Sinue der äufseren Mitgliedschaft, sondern auch durch das 
Verhältnifs an der Theilnahme. 

^Yenn sleichwoid an die Vorstellung öffentlicher Verkehrsanstalten, 
öfteutlicher J^undstrafsen, Flufsläufe, Kanäle sich gern die Vorstellung 
einer öffentlichen Unentgeltlit^hkeit hängt, wenn wenigstens etwas 
Aehnliches oder Annäherndes sich mit dem öffentlichen Charakter der 
dem Staate gehörenden Posten, Telegraphen, Eisenbahnen vermischt, so 
hat dieses mancherlei Gründe. 

Zunächst wirkt eine Unklarheit dabei mit von gleicher Art wie bei 
den populären Ideen von der naturgemäfsen Unentgeltlichkeit des Grandes 
nnd Bodens. £s werden abstrakte Vorstellungen von einem natflrlichen 
Zustande tbertragen m eine Welt der Wirldiehkeit, in weicher solche 
BatOrlichen Zustflnde nicht m^r lu finden shid. Es wird die Yoi^ 
Stellung der offenen Strabe, des ofienen FlulslaufM, den ^e Natur frei 
fftr jedermann hergegeben habe, untergeschoben denjenigen Land- und 
Wasseratrafsen, die, wenn flberhaupt jemals, niemals in ihrem hentigeii 
kunstlichen Znstande ein Werk der Natur gewesen sind, vielmehr erat 
durch eine mühselige und kostbare Technik zu dem gemadit worden sind, 
was sie sind. 
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Bs ist ferner die NachwirkaDg des landesväterlicben Staates, zu dessen 
Fürsorge die LüDdeskindschaft hiDaufschaut und mit gesteigerter Begierde 
hiiiauf:<chaut in einem Zeitalter, in welchem der Staat läogst aufgehört 
hat, den patriarchalisi-hen Charakter zu tratren. In diesem Zeitalter der 
staatsbürgeriicheu Theünalme, der allgemeinen Berechtigung am Staate, 
zu dessen sittlichen Forderungen die neue Staatsbörgerschaft noch nicht 
herangereift ist, entsteht ein Widerspruch zwischen den beiden Hälften 
der Berechtigung und der Verpflichtoog, deren Vereinigung erst ein freies 
Staatswesen möglich macht. 

Die neuen Rechte im Staate haben die Gewohnheit verbreitet und 
wirksamer gemacht, an den Staat Forderungen zu stellen. Das Gefühl der 
Verantwortlichkeit für die Pflichten, welche aus diesen Rechten entspringen, 
ist dahinter zurückgeblieben. Eben dies zeigt sich am deutlichsten in 
denjenigen Beziehungen des Staatsbürgerthums zum Staate, welche finan- 
zielle Tragweite haben. Jeder verlangt finanzielle Opfer vom Staate, ohne 
sich darüber klar zu sein, dafs wohl das Domanium eines landesväterlichen 
Fürsten vergangener Jahrhunderte, aber nicht das Finanzwesen des heutigen 
Staates solche Opfer bringen kann, ohne nach dem Zusammenhange der- 
selben mit den Zwecken dieser Opfer und mit den Mitteln ihrer Auf- 
bringung zu fragen. 

Drittens wird diese Tendenz befördert dnreh die BrkenntniOs, dafs es 
in der That eine grofse Aufgabe des heutigen Staates ist, einseitige Opfer 
ffir gewisse Theile der Oesellsdiaft darsobriogeii ~ aUerdings anter der 
Bediogung, dab Erwägungen der Bedürftigkeit zu deren Gnosten ent- 
sefaieden haben. Der uneDtgeltliehe Unterricht der Volkssehnle verlegt 
die Kosten des Unterrichts von den Schnitem der Schüler oder ihrer 
BItem auf die Sehnltem der Stenerzahler in Staat und Ctoeinde. Die 
BedentoBg der Volkssehnle, der daraus abgeleitete OffenfUcbe Zwang zn 
ihrer Benutzong, der hlerans wiedemm entspringende Dniek anf zahlreiehe 
Familien, bei ohnehin vorhandener Dflrftigkeit der Lage — alles das recht- 
fertigt diese Umdrehnng der finanziellen Behandlung. 

Aehnliehe, ob auch nicht so schlagende Beispiele zeigt das Erwerbs- 
leben in seinen einzelnen Gruppen, seinen Nothstftnden und Krisen. Aehn- 
Bchea zeigen die Verkehrsanstalten selber, ans deren Oflfonflicher Ver^ 
waltoag mit Recht eine gewisse Grofsartigkeit im einzebien, eine Rflcksieht- 
nahme anf dürftige Th^e der Gesellschaft oder veniachlissigte Landes- 
theOe, ein wdterer Blick in die Zukunft fiber die Enge des Augenblicks 
bottns gefolgert wird. 

Wenn die angeführten Gründe eine Erklärung fQr die Irrthümer geben, 
verni4)ge deren man mit dem Wesen öffentlicher Verkehrsanstalten die 
Teadenz zur Unentgeltlichkeit ihrer Leistungen verbindet, so ist es doch 



Digitized by Google 



214 



£r6rt6ningai ttbtr die Oekonomik der Verkehmnittd. 



nur eine relative, eine theilweise Uiientgeltlichkeit, welche angestrebt wird, 
ein Stück ünentf^eltliclikeit verbunden mit Stücken der Entgeltlichkeit.. 
Eben dieser gemischte Charakter der finanziellen Zumathungen weist auf 
eine nähere Darlegung der wirklicth entächeidenden Gründe für die fioan- 
zieiie BehandiuDg der Verkehräandtalten. 

Unter allen Veranstaltungen öffentlicher Körperschaften sind es gerade 
die für den Staats verband wichtigsten, elementarsten, welche regelmäfsig 
die finanzielle Abrechnung zwischen Kosten und Vortheilen, durch ihr tech- 
nisches Wesen ablehnen. Der gröfste Aufwand, den eine Veranstaltung des 
heutigen Staates verlangt, gehört der Landes vertheidigung. Aber man 
verzichtet auf jeden Versuch, die einzelnen Personen oder Gruppen der 
Staatsgesellschaft je nach den für sie gebrachten Opfern oder den für sie 
erwarteten V^ortheilen dieser Veranstaltungen bezahlen zu lassen. Das 
deutsche Kriegsschiif, welches nach einem entfernten Eiland abgesandt 
wird, um dem durch ein halbwildes Volk verletzten deutschen Eaafinann 
Genugihuung zu verschaffen, verflicht unmittelbar in sein Einschreiten das 
Ansehen and die £bre des Vaterlandes. £ine Kostenreehnung der Beiehs- 
marineTerwaltiing fftr den einielnen, der die Kosten proTOzirt hat, ftllt 
dahin, theils dem Sinne der MaÜsregel naeh, theils aneh dem Umfange der 
Kosten naeb, die der einzelne Interessent zn zahlen nieht fthig ist In- 
dessen selbst wenn derartige Kostenreehnnngen im einzelnen angemessen 
befiinden würden, gegenftber der groisen Masse der Ausgaben für das 
Beiebsheer and die Marine würde das wenig bedenten. 

Das Finanzprinzip derartiger elementarer Staatsanstalten ist also ein 
sehr einfachee. Was sie leisten« Hiebt nnsicbtbar and anantersebiedUeh 
in die Atmosph&re des Gesammtiebens der Nation; eine Abreehnnng für 
ihren Zweck im einzelnen giebt es nicht. Die ganze finanzielle Schwierig- 
keit liegt anf der anderen Seite — anf der Seite des Steaerwesens, welebea 
dazn bestimmt ist die Kosten solcher im einzelnen nieht za entgeltender 
Veranstaltongen des Staates zn decken. 

Kinen etwas Torsehiedenen Charakter bat die finanzielle Behandlung 
der Rechtspflege. 

Hier tritt der Fall mit der Bezahlung des Kriegsschiffes, das für die 
Schädigung des einzeln«! Staatsangehörigen eintritt, mutatis mutandis 
wirklich ein. Neben dem was die Rechtspflege vor allen Dingen leistet, 
nämlich dem prinzipiell Gleichartigen von dem, was die Mafttregeln der 
Landesvertheidigung leisten, — die der Gesammtbeit der Staatsgemein- 
schaft zu Theil werdende Atmosphäre der Becbtsordnnng, die denen am 
meisten zu Theil wird, welche sich ihrer am wenigsten bewufst werden — 
neben dieser ansichtbaren and angreifbaren Wohlthat eines gesitteten 
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Staatsverbandes kt es wirklich die Bemähimg der Rechtsbehördeu för die 
einzelnen Personen, der Vortheil, welcher ihnen ans dieser Bemfliumg er- 
wächst (oder beides zagleich), am dessentwillen es gerecht ist, sie eine 
besondere ^Gebühr" bezahlen zu lassen, deren jährliche Summe einen 
Theil der Gesarnmtkosteü der Justizpflege deckt, während der andere 
Theil aus den Steuern gedeckt wird, die von der Gesammtheit för die 
kollektiv genossene Wohlthat der Rechtsordnung entrichtet werden. 

Nur aus Rücksicht auf die besondere Dürftigkeit (Armenrecht) der 
betheiligten Partheieu wird auf die Gebühren der Rechtspflege verzichtet 
und dem alten Verlangen des Radikalismus (welches bereits in die Mitte 
des 18. Jahrhunderts zurückreicht) dieses grundsätzlich und immer zu 
thun, stehen nicht blofs die Erwägungen der Gerechtigkeit, sondeni auch 
die Gründe der Zwecknuirsigkeit entgegen, aus denen man besorgt ist, 
die ohnehin schon vorhandene Neigung zu frivoler Belästigung der Gerichts- 
höfe zu vergröfsern. 

Wie verhalten sich zu diesen Haupttypen der Staatsaufgaben die 
Verkehrsanstalten unter finanziellem Gesichtspunkte? 

Die wesentliche Feststellung, die wir hier von vornherein zu niacheu 
haben, ist die, dafs es bei ihren Leistungen etwas derartiges, wie die Er- 
zengang einer unsichtbaren Atmosphäre, die allen als einer Gemeinschaft 
zu Theil wird, nicht giebt Alles, was die Verkehrsanstalten leisten, 
Ift&t sich in eimelne Stftcke, Theile, Zentner, Meilen n. s. w. lerlegen und 
demgemäb bezahlen. 

Gewifo haben die Verkehrsanstalten auch die Anfgabe, Leistangen 
Ar die SkaatsTerwaltnng in Krieg und Frieden zn prodnziren. Diese 
Aufgabe ist sogar eine hanptsSehliehe und, wie wir gesehen haben, eine 
so dringHehe, dafs die Staatsverwaltung je nach UmstAnden für ihre 
ogenen Zweeice Posten, Telegraphen, Eisenbahnen hergestellt hat, nnab- 
hlngig ja mit Anssdifiefenng der Bedfirftiisse eines Verkehrs Ton Privaten. 

Indessen, es steht nicht das Mindeste im Wege, dab jeder Dienst 
der Posten, Telegraphen, Eisenbahnen n. dergl. fttr die Kriegs?erwaltang 
oder 2Svilverwaltnng ebenso berechnet nnd entgolten werde, wie die ent- 
spreehenden Dienste lUr die Interessen des privaten Verkehrs. That- 
sAehlieh geschieht es andi in grobem ümftnge, und je mehr es geschieht, 
desto mehr fördert es die DentUchkeit der Anseinandersetznng zwischen 
den Leistungen der verschiedenen Zweige der Staatsverwaltong. 

Was für die Kreise des privaten Verkehrs an Personen, Gfitem, 
Nachrichten befördert wird, ist — wie irgend etwas, was in der Volks- 
wirthechaft fftr produktive oder konsumtive Zwecke 'geleistet nnd ent- 
golten wird — von dem Kftufer der Leistong zu bezahlen. Dafs irgend 
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eine Verwohlfeilurig der Preise, die er zu zahlen g:ebunden ist, mittelbar 
auch anderen Personen zu gute kommen kann, brjiucht nicht bestritten 
zu werden. Indessen, weder den Preis der Kohlen, noch den Preis des 
Korns oder irgend welcher anderen Gegenstande elementarer Nothdurft 
der Produktion oder der Konsumtion setzt man darum auf öffentliche 
Kosten herab, weil die Möglichkeit, ja selbst die Hoffnung vorliegt, dafs 
ihre Verwohlfeilung sich aus den Händen, denen sie zunächst zu Theil 
geworden ist, in die folgenden Hände übertrage, in weiche sie aus den 
ersten Händen übergehen sollen, Der Eifer, mit dem die zunächst 
interessirten Gruppen sich für eine solche Verwohlfeilung zu bemühen 
pflegen, läfst nach menschlicher Weise nicht darauf schliefsen, dafs die 
verlangten Zugeständnisse nur zu dem Zweck gewünscht werden, dafs sie 
anderen Interessengruppen weiter gegeben werden können. 

Ks ist daher eine zweifelhafte Gerechtigkeit, aus den Mitteln der 
Gesammtheit Opfer zu bringen zu Gunsten einer Gruppe der Bevölkerung, 
auf die unsichere Vorstellung hin. es werde der Gesammtheit wieder zu 
gute kommen. Sicherer ist es, für die Gesammtheit festzuhalten, was 
ihr gehört. 

Ks giebt freilich Umstände, unter denen Gerechtigkeit und Zweck- 
m&ÜBigkeit dafür .«tprechen, dafs man auf die Entgeltlichkeit der einzelneii 
LeistUDgeD einer öffentlichen Verkehraanstalt verzichtet 

Solche Umstände sind die ▼erh&ltnüiBmftrsige Allgemeinheit und 

Gleichheit der Benutzung durch die Gesammtheit der Bevölkerung, die 
verhältnifsmftbige Kleinheit der zu erlangenden Entgelte, die damit in 
Widerspruch tretende Gröfse der Belastung und Kostbarkeit der Brhebnng 
solcher Entgelte für die Behörden wie für die Verkehrsinteresseoten. 
Derartige Umstände liegen vor bei den öffentlichen Chausseen und 
Brücken. Der allgemeine Zug der letzten Jahrzehnte, die so lange üb- 
lichen Chausseegelder and Brückengelder aufzuheben, ist Erwägungen wie 
den genannten entsprangen. 

Es ist ein ähnlicher Fall wie bei des hstitaten des geselligOD Lebens. 
Lesevereine, Klnbs n. dergl. begnfigen sich mit einem einheitlichen Jahres- 
beitrag; sie setzen eine ungefähre Gleichheit der Benutzung voraus, sie 
gehen über die wirkliche Verschiedenheit hinweg, sie fragen nicht danach, 
ob ein Mitglied täglich kommt oder nicht, ob es viele Zeitungen liest 
oder wenige n. dergl. mehr. Aber das hat eine Grenze. Was jeder 
einzelne zu essen und zu trinken verlangt, die etwaige Wohnung, die er 
(nach englischer Weise) im Klub findet — das muÜB er bezahlen neben 
dem allgemeinen Jahresbeiträge. 
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So giebt es aneh in dem Gebiete der Verkehrsanstalten für deren 
immieUe Behandlmig sehr bald einen Punkt, wo jener beqaeme Gomma» 
nismiis sein Ende erreicht Es ist thatsächlich die grofse Masse der 
VerkehrsaDstaiten mid ihrer LeistODgen, weiche im einzelnen entgolten 
werden müssen. 

Die Eisenbahn ist ein unvergleichlich gröfseres Kapital als die 
Ciiaussee; sie verbindet mit der Stralse vollends den ganzen Fuhrbetrieb 
— im Unterschiede zu jeder anderen Strafse — ; sie diflfereuzirt ihre 
Leistungen in so hohem Grade wie keine andere Verkehrsanstalt: und mit 
dieser Üifferenziruntj der Leistungen hängt die Differenzirun« des Bedarfs 
zusaiimien, den die verschiedenen Schichten der Bevölkerung für ihre 
Leistungen haben. Hierzu kommt, dafs der weit überwiegende Grund 
dieser Differenzirung auf der Wohlhabenheit der gesellschaftlichen Schichteu 
beruht, und es die positive Wohlhabenheit ist welche im hervorragenden 
Grade die Dienste der Eisenbahnen in Anspruch nimmt 

Was in letzterer Hinsicht von den Eisenbahnen als der gröfsteu und 
finanziell wichtigsten Verkehrsanstalt gilt, trifft in kleinerem Mafsstab für 
die Posten, vollends für die Telegraphen und Telephone zu. Ein Opfer 
der Staatsgesammtheit für diese Institute hat im aligemeinen die Ver- 
muthunii eines Opfers zu Gunsten der besonders zahlungsfähigen Klassen 
für sich — abgesehen von den besonderen Verkehrsdiensten, die sich von 
selber als solche kennzeichnen, dafs sie den ärmeren Klassen ge- 
widmet sind. 

Das Ider Gesagte wfirde allerdings nur zur Rechtfertigung eines 
inaaziellen Prinzips dienen, welches die volle Kostendeclcnng hei den 
OiBBtlielieD Terkehrsanstalten heranszuwirtbsehaften vorseliriehe und daza 
noch einen Abzug gestattete f&r die öflfontlichen Dienstleistungen, fftr die 
Staatarerwaltongen selber (sofern diese nicht angehalten werden die ihnen 
gewährten Leistnngen zu bezahlen gleich den Privaten). 

Ton einem reinen Ueberschnsse f&r die Finanzen, der gleich den 
8t«Qeni den allgemeinen Staatsbedürfnissen zu Hülfe Icfime, ist hier noch 
nichts gesagt Er kann aber nicht aniser Betracht gelassen werden an- 
gesichts der Thatsachen, die uns nahe liegen. Sie sind nicht einmal nen, 
■nr dafs sie nns näher getreten und zn breiterer Erscheinung ge- 
langt sind. 

Die en^sche Postverwaltnng hat nicht nnr unter der Berrschaft der 
fskatisehen Grundsätze alter Zeit, sondern auch seit der Rowland 
Hill'seheD Beform niemals aufgehört, einen reinen üeberschufs abzuwerfen, 
der in den letzten Jahrzehnten zu ansehnlicher Höhe gestiegen ist Die 
prsniirische Eisenbahnverwaltnng hat UeberschOsse geliefert, welche absolut 
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weit gröfser. obwohl angesichts des so viel kleineren Anlage* und Betriebs- 
kapital» der PoHt relativ viel geringer sind, als der UeberachnfB der eii|^ 
lischen Post (1896—970: über 80 Millionen Mark). 

Bezeichnend für diese Ueberschfisse, mindestens f&r die Ueberschüsse 
der prenfsischen Eisenbahnverwaltung, ist es, dafs sie nicht die Folge 
eines planmäfsigeD Entschiasses sind, sondern dafs sie gleichsam als ein 
Glücksfall in der Noth sich ereignet haben. Es waren ganz andere 
Gründe für die Verstaatlichung der Eisenbahnen entscheidend als finanzielle; 
ja die Absicht auf Ueberschüsse und noch mehr als das wurde an amt- 
licher Stelle gelegentlich abgelehnt. Bei der Einführung des Pennyportos 
in der englischen Briefpost (1840) gelang es wirklich, die bisher erheb- 
lichen Reinerträge nahezu auf Null herabzubringen, und erst allmählich 
sind diese aus der Kraft des sonstigen Aufschwunges der Voikswirthschaft 
zu der Höhe uewacbseii, die wir kennen. 

Wie rechtfertigt mau nun nachträglich solche Ueberschüsse, da man 
sie festhalt? 

Aus einer Reihe von Gründen, 

Erstens dem beständigen Anwachsen des Staatsbedarfs, dem 
heutzutage selbst die sparsamsten Finanzminister nicht Widerstand za 
leisten im Stande sind. Dadurch allein löst sich der scheinbare Wider- 
spruch, dafs man demsell)en Manne die fuirghoit gegenüber den öffent- 
lichen Ausgabefoiderungen und die Fiskalität seiner Verwaltung zu 
gleicher Zeit zum Vorwurf machen kann. 

Zweitens der Unvollkomraenheit der Steuerfomieii, deren jede so 
grolsen Bedenken ausgesetzt ist, dafs man vorzieht, „die Uebei zu trageOi 
die man kennt, als zu anderen zu fliehen, die unbekannt." 

Drittens und namentlich dem Mangel an staatsbürgerlichem Pflicht- 
gefühl zumal in Angelegenheiten der Steuerzahlung, welcher zur Folge 
hat, dafs diejenigen Steuerformen die leichter getragenen, also zweck- 
mäfsigsten sind, welche am vvenigslen eni})fundeü werdeo, am meiaten 
sich mit anderen Preisgestaltungen vermischen. 

Viertens der Schwierigkeit, der Gerechtigkeit in der Vertheilung 
der Steuerhivten zum Durchbruch zu verhelfen, d. h. die Wohlhabenheit 
ihren Krütten entsprechend zu der Besteuerung heranzuziehen. Daher der 
Vorzug eines staatlichen Reinertrages, welcher seinem steuerlichen Charakter 
nach eine indirekte Steuer ist, die auf die wohlhabenden Klassen in erster 
Reibe fällt. 

^) 4009908 St, Dieser Beinertrag ergiebl lieh, naehden mek Ar d«i i,FMket 
BerTiM" 798000 AT abgeiogen lind. Die Tel«gnpheiiT«nndtiiiig iit nit ^gwedmel, 
i«t aber IfaiansieU indifferent 
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Es lasaan nch ans diesen Grflnden z. B. in der heatigen prenfsischen 
FinsBSTenraltnng andere Steaerformen denken, welche die IMenstbarkeit 
lockern, in die das Staatsbahnsystem den Finanzen gegenüber gerathen 
ist. Indessen mufs deren Dnrchffthrbarkeit nachgewiesen sein, am einen 
Ersatz zu bilden für die preisgegebenen üeberschüsse. Und gar nichts 
helfen diejenigen Meinungen, welche ohne das Geffibl der Verantwortlichkeit 
für den Staatshaasbalt weder die Üeberschüsse noch die an deren Stelle 
tretenden ueaeu Steuern wollen. 

Eine andere Frage ist es allerdings, ob im einzelnen hier nicht 
manches Entgegenkommen geübt werden kann, welches bisher versagt 
worden ist 

Die voraufe:ehenden Erörterungen, die im wesentlichen mit den 
finanzpolitischen Anschauungen übereinstimmen, welche wir in dem „System 
der Finanzwissenschaff^ (§§ 439 — 442) aus dem Standpunkte der Steuer- 
lehre dargelegt haben, beiiürtVn noch einer Ergänzung hinsichtlich der 
Frage, wie sich in einer kiinftjo^en Periode das Finanzprinzip der öffent- 
lichen Verkehrsanstalten (insbesondere der Eisenbahnen) zu gestalten haben 
wird, nachdem etwa das in den Verkehrsaustalteu angelegte Kapital durch 
entisprechende Abschreibungen oder durch Heimfallsrechte aus dem Besitz 
TOD Unternehuiergesellschaften getilgt sein wird. 

Es ist üblich, für einen solchen künftigen Zeitpunkt, sei es mit einer 
theoretischen Formulirang, sei es ohne dieselbe, einen Zustand finanzieller 
Verwaltung der Verkehrsanstalten vorwegzunehmen, welcher gleichsam 
befreit ist von der Last aofinibringender Kosten und ein weites Entgegen- 
kommen mit sieh bringt für die InteresseD des Verkehrs, d. h. eine, wo 
Bidit ▼OUige, doch partielle ünentgeltUdikeit der Beff^rderong. 

Wohlan diese ▼ermeintiiche Finanzlage der Zaknnft — sie ist bento 
schon Torhanden bei mehreren Kapitalien des Staatshanshaltes. Ich will 
hier aiebt von den Domlnen reden, bei denen kdn Mensch danach fragt» 
eb das darin steckende Kapital getilgt ist, am ans dieser Thatsache 
Folgeningen für deren Verwerthang herzaleiten. Ich w^se aaf das nfther- 
liegende and beweiskriftigere Beispiel der Post, zamal der erwähnten 
en^iachen Post and ihrer greisen Reinüberschftsse hin. In keiner Weise 
ist b« dieser (oder bei der deatschen Beichspostverwaltang mit ihren 
nominell and vollends reell kleineren Ueberschflssen) von einer Tilgnng 
des darin steckenden Kapitals die Bede; es ist kein derartiges Kapital 
zn tilgen. Der befrdte Zastand, der bei den Eisenbahnen für die Zakonfk 
ins Aoge gefiüst wird, ist bei der Post heate schon vorhanden. 

Wenn bei dieser non dennoch die groften Üeberschüsse gerechtfertigt 
werden, so geschieht das ohne Rücksicht aaf eine Kapitaltilgang, ledi^^eh 
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aus eleu Gesichtspunkten der Besteuerung. Weil hier eine Einnahme vor- 
liegt, welche, wie nicht leicht eine andere Gruppe unter den heutigen 
Einnahmen, durch vorneiirnüi he Bela.stuiii,^ der zahluugsfähic;en Klassen 
und durch Leichtigkeit der Jirhebung den Forderungen der Gerechtigkeit 
und Zweckmälsigkeit entspricht, so hält man daran fest und würde, wenn 
es sich überhaupt darum handelte, eine der bestehenden Einnahnieerruppen 
zu verni indem oder /.u entbehren, bei keiner derselben so wenig Auiai's 
dazu haben wie bei dieser. 

Das, was heute schon bei der Postverwaltung vorliegt, ist der etwai-;»^ 
künftige Zustand der Eisenbahnverwaltung. Ob das darin steckende Kapital 
getilgt ist oder nicht, ob die Bahnen kraft Heimfallsrecht einstmals dem Staate 
unentgeltlich zu Theil geworden sind — eine wesentliche Verwohlteiiung 
ihrer Beförderungskosten bleibt, solange die Schichten der Gesellschaft 
und die Benutzung der Eisenbahnen dieselbe ist wie in der Gegenwart, 
eine Entlastung in erster Reihe für die besitzenden Klassen. 

Eine solche Entlastung ist wohl denkbar, aber aus anderem Grunde. 
Wenn die Schichtung der Klassen sich verschoben hat, wenn die relative 
Steuerbelastung der verschiedenen Klassen eine andere geworden ist, wenn 
die wohlhabenden Klassen in ganz anderem Umfange ihren gebührenden 
Antheil an der gesammteii Steueriail tragen — dann mOgen Aenderongen 
der Belastung, in dieser wie in anderer Form, dntreteo kOnnen. 

Es kommt hier darauf an, den Irrthum zu bekftmpfeu, als ob ein 
gesondertes Konto im Staatshaushalte zu führen wire Är die Verkehra- 
anatalten oder eine Gattung der Verkehrsanstalten, ans welchem sieh eine 
so oder so bemessene Behandlung der Beftrderungssätze ergäbe. Die 
Wahiheit ist, data es solche Separatkontos innerhalb des Staatshaushaltes 
nicht giebt und nicht geben darf. 

Wenn es richtig wftre, dafs eine Verminderung der Staatsschuld einer 
einzelnen Klasse zu gute kommt, dann mfilste es auch richtig sein, dafs 
eine Vermehrung der Staatsschuld zu Lasten dner einzehein Klasse sich 
▼ollziehen mfifste. Hier hftlt man als selbstverstftadlich die Gesammtheit 
verpflichtet. Dort mufe das Gleiche geschehen.^ 



1) Der voraut>;!'lif'iiiif' Aufäiitz blMet einen Abschuitt in dem i. Bande des 
näyat«mi der Natioualükuuomic^ welcher die «Nationalökonomie des liaudeU und 
im VwkehrtwMeBs** tntktlten and nadi diigra Monaten erscheinen wird. 
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Die Entwicklung der Eisenbahnfrage in der Schweiz. 

Von 

PlACid WeisseabMki, Direktor der administrativen Abtheilojig des sehweuemehMI 

£i8eDbahndepartemenU ia Bern. 

1. 

IHe schweixerischen Eisenbahnen yon 1848 bis 1873. 

Eisenbahngesetz von 1852. 

Die Bandesverfassung von 1848 hat nicht nur die politische Eut- 
wicklong der schweizerischen Eidgenossenschaft im Innern und ihre Stellung 
nach aufsen wesentlich gehoben, indem sie den lockern Staatenbund der 
zweiundz wanzig Kantone in einen festgefugten Bundesstaat umwandelte; 
anch für die volkswirthschaftliche Erstarkung des Landes war eine sichere 
Grundlage gewonnen, da die Einführung der Niederlassungsfreiheit im 
ganzen Gebiete der Schweiz, die Verlegung der Zölle an die Landesgrenze, 
die Vereinheitlichung von Mafs und Gewicht, die Durchführung der Münz- 
einheit und die üebertragung der f*ostverwaltung an den Bund die Schran- 
ken niederlegten, die bisher die freie Entfaltung von Handel und Ver- 
kehr gehemmt hatten. Daher war jetzt auch der Zeitpunkt eingetreten, 
der Einführung des neuen Verkehrsmittels, der Eisenbahnen, ernstlich 
näher zu treten, nachdem früher aufser der am 9. August 1847 eröffneten 
Bahnlinie Zfirich— Baden (28,157 km) auf Schweizergebiet nur die Schlufs- 
strecke einer ausländischen Bahn erbaut worden war, die am 15. Juni 1844 
dem Betriebe fibergebene Linie St Ludwig— Basel (l^km) der Basel— 
Stn&bvifer Balm. Allerdiogs liaite es an yielftefaen anderen Itoenlialin* 
beatrebnngen niebt gefehlt; angeregt waren Terbindvogen von Basel nach 
Zfirich, von Basel naeh Lnaern nnd Aaran, von Zürich nach Aaran emer- 
seits nnd über Wintertbnr nach Bomanshom anderseitSy tob Wyl fiber 
8t GaDen nach Rorsehach, von Borschaeh nnd Bapperswil nach Gbar nnd 
Iber den Lnkmanier nach Loeanio nnd Lngaao, von Laosanne über Frei- 
bnrg nach Bern, von Herges nnd Lausanne nadi Tverdon, von Biel fiber 
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Solothurn nach Ölten. Alle diese Versuche waren aber nieht nur an den 
Schwierigkeiten, die erforderlichen Geldmittel aafzubringen, gescheitert, 
sondern auch an der Haltung der Eantonsregiemngen, zwischen denen 
eine Verständigung herbeizuführen unmöglich war. Der Eisenbahubau 
war oben damals noch keineswegs populär; er hatte vielmehr mit grofsen 
Vorurtheilen zu kämpfen, nicht nur beim Volke, sondern auch bei manchem 
Mitgliede der Behörden: dazu kam eine noch niedrigere Stufe der tech- 
nischen Ausbildung, die den schwierigen Aufgaben der üeberwindung 
starker Steigungen und scharfer Krümmungen, wie .sie die schweizerische 
Terrainformat idii stellte, nicht in so hohem Mafse wie heute gewachsen war. 

Von dem einsichtigeren Theile des Schweizervolkes und seiner poli- 
tischen Führer war allerding.s die Nothwendigkeit. durch Erstellung von 
Eisenbahnen die wirthschattliche Zukunft des Landes zu sichern, längst 
anerkannt worden. Daher wurde auch bei den Verhandlungen der Kom- 
mission der Tagsatzung, die die neue Bundesverfassung vorzuberathen 
hatte, sowie in der Tagsatzung .selbst die Aufgabe des Staates, das Zu- 
standekommen von Eisenhahnen zu fördern, ausdrücklich erwähnt. Als 
die Eidgenossenschaft ermächtigt werden .•<ollte, auf ihre Kosten öflfentliche 
Werke Jzu errichten oder ihre Errichtung zu unterstützen und zu 
diesem Zwecke das Recht der Expropriation geltend zu machen, wurde 
besonders aaf die Erstellung von Eisenbahnen hingewiesen. „Die 
Schweiz werde sich auch in Beziehung aaf die Eisenbahnen künftig nicht 
mehr paarit verbalteD kOnnen, wie bisher; aie werde durch die Terhilt- 
nisae getrieben, dieaem wichtigen Verltehraniitfcel grOlaere Aofinerkaamkelt 
za leihen, wenn de nicht Gefohr lanfsn wolle, ihren Traaaithandel, aowie 
theilweiae anch den Absatz ihrer Waaren zn verlieren.* 

Schon mit Beschlnlii der BondesTersammlong vom 18. Dezember 1818 
wurde der Bnndearath beauftragt, folgende Vorlagen zu machen: 

1« den Plan zn einem allgemeinen schweizerischen Sisenbahnnets« 
nnter Znziehong nnbetheiligter Experten znr Vornahme der tech- 
nischen Vorarbeiten; 
2. den Bntwarf zn einem Bnndesgesetae betreiFend Expropriation für 
Eisenbahnbanten; 

8. Gutachten und Antrflge, die Betheiligung des Bundes bei der Au»> 
flUimng des schweizerischen Eisenbahnnetzes, die Konzessiona- 
bedingungen Ar den Fall der Erstellung der Eisenbahnen durch 
PrivatgeseUsehaften u. s. w. betreiFend. 
Der zweite Auftrag ist durch Erlafs des mit Botschaft des Bundes- 
rathes vom 25. Februar 1860 vorgeschlagenen Bandesgesetzes, betreffend 
die Verbindlichkeit zur Abtretung von Privatrechten, vom 1. Mai 1860^ 
das heute noch gilt, erledigt worden. 
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Zar Yorbereitmig der andern geforderten Vorlagen wurde durch das 
Post- und Baudepartement im Jahre 1860 oiii besonderes Eisenbahnbürean 
nier Leitung des Ingenieurs 6. Koller^ des spätem Gotthardbahninspektors, 
zur Samnüimg der erforderlichen Materialien eingerichtet und ein technieehee 
Gutachten Ton dem bekannten englischen Ingenieur Robert Stephensoll, 
sowie eiii finanzieller Bericht von Rathsherr Geigy in Basel, Ingenieur 
Ziegler in Winterthur und Dr. W. Sehmidlin in Basel eingeholt. Das 
technische Gutachten kam zum Schlüsse, dals es sieh empfehle, folgende 
Bahnliniep auszuftlhren: 

1. Basel— Ölten zur Verbindung der denteehen nnd franiOsisehen 
Bahnen mit dem Innern der Schweiz; 

2. Morges—Tverdon—Mnrten—Lyss—Solotham-^ Ölten — Aaran- 
Baden— Zürich— Winterthar^Bomanshom— Rorschaeh als Transit- 
linien dnrch die ganze Schweiz von Südwesten nach Kordosten; 

3. Ölten— Lnzern zur Verbindung dieser Stammlinie mit Luzem, den 
innem Kantonen, dem Ctottfaardpafs nnd ItaHen; 

4. Rorschach — und Wallenstadt- Chur zur Verbindung der am Boden- 
see ausmündenden deutschen Bahnen mit den bündneriscben 
Alpenpässen und Italien: 

ö. Lyss— Bern — Thun zur Verbindung von Bern und vom Bemer 
Oberland mit der Stammlinie; 

6. Winterthur— Öchaffhausen zur Verbindung der Stammlinie mit 
Schaffhanseo nnd den dort aUf&liig einmfindenden deutschen 
Bahnen; 

7. Biasca— Locamo für grOlsem Lokalverkehr. 

Dieees Bahnnetz sollte eine Lftnge von 660 km nmüusen nnd war 
ohne Baazinsen mit einspuriger Anlage anf 102138000 Pres. a. W., mit 
sveispiiriger Anlage anf 114348000 Free. a. W. veranschlagt. 

Der finamdelle Bericht vom 81. Oictober 1860 war der Ansicht, dafs 
dieaes B«hnneti ohne Betheiligung des Staates nicht ansgeflihrtwerden kOnne, 
daiii der Staat aber ftr Herstellnng der Bisenbahnen so idel leisten solle, 
als ihm ftberhanpt mOgUch sei; die hierfür TcrfQgbaren Kr&fte lägen behn 
Bad ud bei den Kantonen nnd beide mfissten herbeigezogen werden, 
wenn nicht grolee finanzielle Gefiriiren eintreten sollten. Die staatliche 
Bstiiidlignng hfitte stattzufinden in Form ebier Zinsengarantie, sei es, dafs 
die AnsAhmng der Bahnen durch Gesellschaften unter Kontrole des Staates 
•dar dareh einen Tom Bnndesrathe nnd von den Kantonsregiemngen er- 
aanntin YerwaUnngsrath als gemeinschaftliches üntemehmen des Bundes 
nd der Kantone fibemommen würde. Fflr die Ansffihmng dnrch GeseU- 
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Schäften mit ZiiueDgarantie seitens des Staates trat Herr Sieglar ein; 
Herr Geigy dagegen empfahl die Staatsgarantie in der Meinung, dafs der 
Band das Eisenbahnnetz in ünterabtheilungen zerlege, die selbständig 
durch von Bund und Kantonen gewählte Verwaltungen administrirt werden 
sollten; diese hätten das erforderliche Kapital namens des Bundes gegen 
Eisenbahnpartialen aufzubringen, welche Partialen aufser einem garantirten 
Zins von 3V.»°/o auch einen Anthfi! am Gewinn erhalten und die der 
Staat nach 50 Jahren zum Nennweithe einzulösen berechtigt wäre. 
Es spräche nichts dafür, dals eine vom Staate abhängige Verwaltungs- 
bcl'örde weniger sorgfältig zu Werke gehe, als die Leiter einer Privat- 
gesellschaft: die hessern Resultate (Kt Privateisenbahneu bewiesen nichts, 
wenn diese sich die eitragsreichereu Linien zinn voraus auszusuchen ver- 
standen hätten. Die Gründe für Leitung durch den Staat lägen im Wesen 
der Eisenbuhnen, da sie StralVen höherer Ordnung waren, die so gut 
als müglich dem l'ultiikum zugänglich gemacht werden müfsten. Die 
Eisenbahnen würden als Mittelglieder eines grofsen internationalen Verkehrs 
hinsichtlich der Konkurrenz der verschiedenen Länder um den Transit nur 
in der Hand des Staates ihre volle Bedeutung und Nützlichkeit entfalten 
können. „Wir sind nun bald von allen Seiten von Staatsbahnen umgeben; 
würden wir wohl in allen Verhältnissen durch das Mittel der Privat- 
gesellschaften das Gleichgewicht halten können?" Das BedQrfnils der 
weitern Entwicklang and Vervollkommnung des Eisenbahnwesens würde 
alsbald bereuen lassen, wenn der Staat das neue Verkehrsmittel fClr Iftngero 
Zeit ans der Hand gegeben h&tte. Herr Geigy erinnerte femer an das 
MonopoL das dem Inhaber einer Konzessien thatsiehlich gewährt wäre, 
an die Geftdiren oiner engherzigeo Tarifjpolitik, an die Kollisionen, die 
zwischen den Geaeilsehaften und den Organen des Staates nothwendig 
entstehen mfisston, wenn die eine Partei ihre Interessen und die andere 
ihre Pticht vertrftte. Die Fordemng der Mitbetheiligang der EanUnie 
wurde speziell mit dem Hinweise begründet, dafs dem Bunde die Mittel 
Milten, nm ein Betriebsdeizit za flbemehmen, das ebtietan wfirde« 
falls die Rendite der schweiserischsn Bahnen im Darehsehnitt nur 
2V« betragen sollte. Bventnell machte Herr Geigy die Anregmig, die 
Mittel znm Bahnban durch ein Staaftsanldhen zu besohaffin, das seine 
Schrecken ▼erlöre, wenn es blofs zu produktiven Zwecken aufgononuBen 
wfirde. 

Der Bnndesrath scblols sich in seiner Botschaft vom 7. April 1)951 
den Anschauungen des Herrn Geigy an; die alleinige Uebemahme des 
Bahnbaaes durch den Bund sei nicht möglich, da diesem flr auÜMrordent- 
liehe Zwecke jährlich nur 880000 Pres, zur Veiillgung atteden, wihieaA 
bei nur 2 Vo Reinertrag auf dem ▼erwendeten Kapital ein jihrliehee DefiaÜ 
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TOB 1686168 Pres, bei einer ZiDtenicaraDtie too 8*/jVf nnd ein solches 
von 8084786 Pros, oder von 8648^ Pres, bei einer Verzinsnng des 
anikanehmenden Kapitals m 4Ve oder ^f-^V» sich ergeben würde. Den 
fiaa durch Pri?atge8ellschnften beantragte der Bnndesnth abzuleJuten: eine 
znreieliende Eontrole sei kaun mOglieh; ein reiner Pri?atbaa kOnne an der 
Schwierigkeit der Greldbeschaimig scheitern nnd der Staat mfttee schliefs- 
lieh doch mit seiner Hilfs eingreifen; die Geeellschaften mit ihren Sonder- 
intereeaen seien geeignet, einen Staat im Staate zu schaffen and damit eine 
Gefahr selbst in politischer Hinsicht zu bilden; Herr Stepliens<m, der die 
KaehÜieUe des Privatbanes in der Kähe gesehen habe, rathe entschieden 
davon ab; die Behauptung, dafs die Privaten wohlfeiler und solider 
als der Staat bauten und besser administrirtMi, sei nur in sehr beschrftnktem 
Umfange riebtig, nämlich für Unternehmungen einzelner, wo das eigene 
Interesse der mächtigste Hebel sei, das Geschäft fleifsig, gewissenhaft und 
intelligent zu betreiben; durch Gewährung freierer Gebahrung könne eine 
Privatgesellschaft eher hervorragende Leiter gewinnen, damit werde aber 
auch die Kontrole laxer, woraus schon bittere Erfahrungen für die Aktionäre 
entstanden seien; dem schweizerischen Verkehr sei mit Privatgesellschaften 
nicht gedient, weil diese voraussichtlich sich auf die Linien hesrhränkeii 
würden, die eine gröfsere Rentabilität versprächen, und die vei- 
nachiässicen, die für die Post- und Zollverwaltung, sowie für dif 
Landesvertheidigung sehr wichtig wären; wenn der Staat .sich nachträglich 
doch zu Beiträgen verstellen möfste, wäre er uiciit mehr in der gleich 
günstigen Lage, wie wenn er die Angelegenheit von Aiituni; an in der 
Hand gehabt hätte. Das einfachste und anderwärt.s hcreit.s bewährte 
System sei der Bau durch den Staat; dieser solle das Eisenhahiinet/ von 
sich aus bestimmen, dai? erforderliche Geld durch Anleihen beschaffen und 
dann mit dem Bau der Abtheilungen beginnen, die die meiste Kon- 
tabilität versprächen: den Bedenken gegen die Leitunj^ der Eisenbahnen 
durch eine politische Behörde könne durch eine zweckmarslire Organisatioji 
begegnet werden: die Mitbetheiligung der Kantone an der Verwultunt; und 
am öuanziellen Erfolg entspreche dem Charakter des Bundes.staates und 
werde die Begehrlichkeit nach Erstellung neuer Linien zurückhalten, da 
die Kantone mit zu prüfen hätten, ob die Interessen grofs genug seien, 
am die auch sie treffenden Opfer zu bringen; wo l^antone and Kapitalisten 
sich scheuten, Gelder in Bahnen anzalegen, werde noch fftr den Bnnd keine 
Veranlassung za greisen Leistungen vorhanden sein. 

Auch die Kommission des Nationahathes, fttr die Peyei^Imhof 
TOD Sehnffliniisen referirte, sprach sich in ansführlichem Berichte Tom 
Mai 1868 mit Mehrheit (6 gegen 6 Stimmen) (Qr den Vorschlag des 
Bandeerathes ans, mdem sie mit den patriotischen Worten schiofs: «Das 
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Bisenbahnwesen der Schweiz soll eine nationale ScbOpfnng sein, eiu krftf- 
tiges Bindemittel ffir alle unsere Stämme, eine neue That der leben.««- 
kräftigen Demokratie, ein grofs* s Denkmal naseres neuen Bundes.'' Die 
Minderheit der nationalräthlicheu Kommission, an deren Spitze Dr. Alfred 
Eseher von Zürich, später Direktionsprftdident der schweizerischen Nord- 
ostbahn nnd der Gotthardbahn, stand, war dagegen der Ansieht, die mit 
dem Privatbahnsystem verbundeneo Gefahren konnten an Hand der ander- 
wärts gemachten Erfahrungen vermieden werden; wo der Staatsbau bisher 
durchgeführt wäre, seien ganz besondere Verhältnisse mafsgebend ge- 
wesen: Privatgesellschaften würden rascher und wohlfeiler hauen und 
ökonomischer und besser betreiben, gegen willkürliche Transportpreise 
könne durch Konzessionshe stinimunfjen Vorsorge getroflfen werden, auch 
schütze das eigene Interesse der (ie.sellschaften gegen Milsbrauch; Papier- 
spekulationen könnten auch mit Stautspapieren getrieben werden; gegen Ver- 
gewaltigung des Verkehrs gewähre die Oberaufsicht des Bundes l)essereu 
Schutz als direktes Eingreifen des Staates; man würde vom Bund ein Eisen- 
bahnnetz erhalten, das vielleicht allen Ab- und Aussichten, nur nicht den 
wahren wnhl verstandenen Rüeksicliten des Bundes und der Kantone und 
dem Zweck des neuen Trans pnrtsystems entsprechen würde; der Bund sei 
nicht befugt, zu andern Zweeken iSchulden /u kontrahiren, als zur Ver- 
theidigung der Freiheit und Integrität des Landes, er würde auch nur zu 
schweren Bedingungen Geld Ünden; in der Zinsengarantie liege indirekt 
auch eine Staatsschuld, diese sei aber noch bedenklicher, da unter ihrem 
Schatten die rechte Thatkraft sich nicht entwickele; die Beihilfe dos Bundes 
durch üebernahme von Aktien rufe einen Markt der verschiedenen Inter- 
essengruppen; Bandessubventionen seien schädlich, wenn sie Unternehmun- 
gen geleistet wfirden, die nieht genügenden Ertrag abwürfen nnd daher 
nicht existenzberecbtigt seien. 

Diesen Ansebaaongen stimmte die Bnndesversammlong im JoH 1862 
mit Mehrheit bei und lehnte Bau nnd Betrieb der Bisenbahnen durch den 
Bond oder unter seiner Mitwirkung ab. Nicht einmal das Recht der 
EonzessioDsertheilung wurde dem Bunde vorbehalten, sondern den Kan- 
tonen flberlassen, ohne dafo nur eine allgemeine Regel ffir den Inhalt der 
Konzessionen aufgestellt worden wäre. Das Bundesgesetz aber den 
Bau und Betrieb von Eisenbahnen im Gebiete der Eidgenossenschaft 
vom 28. Juli 1852 begnfigte sich vielmehr mit Aufstellung folgender Grund- 
sätze: Der Bau und Betrieb von Eisenbahnen wird den Kantonen sowie 
der Privatthätigkeit flberlassen. Die Eonzessionen geben znnfichst von 
den Eantonen aus, unterliegen jedoch der Genehmigung des Bundes. 
Diese mnfä aber erthellt werden, falls nicht durch die Erstellung der be- 
treflfonden Eisenbahn die militärischen Interessen der Eidgenossenschaft 
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verletzt werden. Vorbeluüteii bleiben die heute noch in Kraft stehenden 
Verpflichtungen der Bahnen gegenüber Po»t-, Telegraphen* und Milit&r- 
verwaitnug. Sie sind zur unentgeltlicbeu Befdrdemng der postregalpflich- 
iigen Gegenstände und des den Posttransport begleitenden Kondukteois, 
sowie von Bahnpostwagen mit den zugehörigen Postangestollten ge- 
halten. Sie haben unentgeltlich die Erstellung von Telegraphenliuien längs 
der Eisenltuhn zu gestatten, die Arbeiten bei deren Erstellung und bei 
gröf^erii Ke[)aratureu zu leiten, sowie kleinere Reparaturen und die Ueber- 
wachuug der Teieui aphenliiiicn durch das Bahnpersoual besorgen zu lassen, 
wobei die Telegrapheuverwaltung das erforderliche Material zu liefern hat. 
Im Dienst stehende Militärpersonen und Kriegsmaterial sind zur halben 
Taxe, wenn nöthig mit Extrazügen, zu befördern: die Eidgenossenschaft 
hat dagegen die Kosten für aufserordentliche Sit lieriieitsnialsregelu für 
den Transport von Pulver und Kriegsfeuerwerlv zu tragen und für Schaden 
zu haften, der dun-h Beförderung solcher Gegenstunde ohne Verschulden 
der Eisenhahn Verwaltung oder ihrer Angestellten verursacht werden sollte. 
Den Bahnen wird für zehn Jahre Zollbefreiung für ihre Bezüge V(»n über- 
bau- und Kollinaterial gewährt: sie haben dagegen Einrichtungen für 
ongehinderte Erhebung der Zölle auf den Stationen zu treffen. Deu 
Bahnen wird das Expropriatiousrecht gemäfs Bundesgesetz vom 1. Mai 1850 
verliehen. Für den Beginn der Erdarbeiten und die Leistung des Finanz- 
eosweises sind in den Konzessionen Fristen anzusetzen, bei deren Nicht- 
«inhaltang die Konzession erlöscht Der Band wird BeBtimmnngen auf- 
stellen zur Sicherung der technischen Einheit Die Eisenbahnen sind 
Terpflichtet, den AnschloCs anderer Bahnontemehmongen in schiciclicher 
Wdse zu gestatten, ohne daCs die Tarifs&tze zu Ungunsten der einmfinden- 
den Bahnlinien ungleich gehalten werden dürfBo. Jede Konzession hat 
die Zeitfristen zu bestimmen, nach deren Ablauf dem Bunde das Recht 
zostehen soll, die Eisenbahn sammt Material, GebAulichkeiten und Vor- 
rftthen gegen Entschädigung an sich zu ziehen, und die Bedingungen des 
Bftcklcmafes festzusetzen; Aber deren Inhalt fehlt aber im Gesetz jede 
Vorschrift. Bei den Verhandlungen der Kantone mit den Interessenten 
Uber die Konzessionsertbeilung Icann sich der Bundesratb vertreten lassen. 
Wenn ein Kanton die Bewilligung zu Erstellang einer im Interesse der 
Eidgenossenschaft oder eines grolsen Theiles derselben liegenden Eisen- 
bahn auf seinem Gebiete ▼erweigert, ohne selbst ihre Erstellang zu 
ontemehmen, oder wenn er sonst den Bau oder den Betrieb einer 
sotehCB Bahn irgendwie in erheblichem Mafse erschweren sollte, steht der 
BandesTersammlung das Becht zu, nach Prüfung aller hierbei in Betracht 
hommenden Verhftltnisse malsgebend einzuschreiten and von sieh aus das 
Erforderliche zu verfGgen. 
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Durch dieses Gesetz war nicht nur das Pri vatbahiisYsleiu anire- 
iiuiumen. sondern auch der liaupteinllul's im Eisenbahnwesen den Kan- 
tonen gewahrt. Damit war von vornherein das Ueberwiegeu lokaler Ein- 
flüsse in den Vdrderpruiid gestellt. Von Bildunji einer einheitlichen 
Gesellschatt für di«' ^"^an/.e Schweiz konnte nicht die Rede sein; die Anlage 
des Eisenbaiuinetzes durch verschiedene kleinere Gesellschatten lehnte 
sich au die Interessen der vielen kleineren Mittelpunkte für Handel und 
NTerkehr an und jede Lande8gegen<l war für ihre engeren Bedürfnisse 
besorgt. Immerhin hatte das Programm Stephensons einige Wegieitung 
gegeben und es wurden in der ersten Zeit des Eisenbahnbaues mehrere 
der von ihm angeregten Linien ins Leben gerufen. Bis Ende des Jahres 
1862 waren dem Betriebe übergeben die Linien Genf— Lausanne — Sitten, 
Lausanne — Freiburg — Bern, Lausanne — Yverdon -Neuenburg — Biel, Neu- 
enburg — Verrieres , Neuenburg— Chaux-de-Fonds - Locle, Hasel— Ölten — 
Luzern, Ölten— Bern— Thun — Scherzligen, llerzogenbuchsee — Solothum — 
Biel, Ölten — Aarau — Zürich, Turgi — Waldshut, Zürich — Winterthur — 
Romaushorn, Winterthur— Scbaffbauseu, Wiuterthar—St. Gallen— Rorochach, 
Rorschach— Rheioeek-^hiir, Wallisellen^Uster—Rapperavyl— Wesen— 
Glanis, Wesen— Sargaus, dazu die Grenzstrecken La Plaine-^Oenf der 
Paris— Lyon— Hittelmeerbahn, Basel— LeopoldAhOhe und Basel— Grenzaeh 
der Badischen Staatsbahn, Basel — Rieben der Wiesentbalbabn nnd Basel — 
Ostbahnhof— ZentnUbahnbof der französischen Ostbahn, im ganzen eine 
Banlänge von 1 155,8fis km umfassend. In diese Linien theilten sich fol- 
gende Bahngesellschaften: Westbahn (Onest-Suisse), Walliserbahn (Ligne 
dUtalie), Freibarger Bahn, französische Schweizerbahn (Franco-SolsseX 
Jnrabahn (Jara indastriel), Bemer Staatsbahn, Zentralbahn, Nordostbaho, 
St Gallen— Appenzellerbahn nnd Glattthalbahn, die zwei letztgenannten 
bald zusammengelegt als Vereinigte Schweizerbahnen. 

Die Erbauung dieser Bahnen hatte Tiel&ehe Konkurrenzkämpfe Ter- 
anlafist; hervorzuheben ist namentlich der Konflikt zwischen den Kantonen 
Waadt und Freibarg fiber die Konzessionsertheilung fBr die sog. Oronbahn, 
der Bahnlinie von der Bemer Grenze fiber Freibnrg und Oron nach Laa- 
saune: entgegen der Weigerung Waadts, die Eonzession aof seinem Gebiet 
zu ertheilen, wurde durch Beschlufs der Bundesversammlong vom 98. Sep- 
tember I8oG nach heftigen Debatten eine Zwangskonzession für die streitige 
Linie bewilligt. Nicht weniger grofs waren die Schwierigkeiten, welchen 
die Beschaffung der erforderlichen Geldmittel bei den meisten Gesell- 
schaften begegnete; nur mit Beihilfe von Kautonen und Gemeinden und 
unter grofsen finanziellen Eiobufsen der Betheiligten war die Fertigstellung 
der erwähnten Bahnlinien erreicht worden. Es ist allerdings anzunehmen, 
dafs auch bei üebemahme des Eisenbahnbaues durch den Band unter 
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Mitwirkung der Kantone es an grorsen Konflikten nnd finanziellen Ver- 
legenheiten nicht gefehlt hfttte; denn der nene Bnnd war damals sowohl 
poHtiseb wie finanziell im Anfang seiner Entwicklung begrifflen nnd ee 
ilarf hezweifelt werden, ob er schon damals der schwierigen Aufgabe ge- 
wachsen gewesen wäre, eine einheitliche Eisenbahnpolftik im Interesse 
des ganzen Landes zn fahren. Avch die entschiedenen Anhänger des 
Staatsbanes dachten sich ihn nur in gemeinsamer Bethfttignng und 
fietheiligung von Bnnd nnd Kantonen und es wäre nach dem damaligen 
Stande der politischen Angelegenheiten unzweifelhaft den Kantonen der 
gröfsere Einfinfs zugefallen, somit ein Element der Zersplitterung auch bei 
Annahme des Staatsbahnsystems zum ▼oraus vorhanden gewesen. 

Trotz der Schwierigkelten, die sich der AusfQhrnng der ersten 
Bahnlinien entgegen gestellt hatten, machten sich bald die Begehren nach 
neuen Verbindangen geltend; mit den Wflnschen der nieiit genügend be- 
rfteksichtigten Landesgegenden vereinigten .sieh eisenhabnpolitische Bestre- 
bungen, die sich dl«' Bekämpfung der einflufsreichen grOfsern ßahn- 
gesellscbaften durch Eonkurrenzliuien zum Ziel setzten, vorerst allerdings 
nhne Erfolg; das so?. Zweiliniensystem, die Erstellung einer innern Kon- 
karrenzlinie von Bern Ober Luzern und Zu? naeh Zürich« des.sen Haupt- 
förderer Bundesrath Stiimpfli von Bern war, scheiterte mit dem Zasammen- 
hruch der Ostwestbahn 1860 vollständig. Nur die kleinen Strecken der 
liemischen Staat.sbahn Zollikofen — Biel (26,4r»2 km) und Gumliugen — 
Langnau 029,=*^!» km) wurden 1864 iioeli der 1860 eröffneten Streeke Biel— 
Nnuenstadt (lö.oss km) beigefüc:t : die Linie Zürich — Zug— Luzern ((jO,-,:^i km) 
>»urde 1864 von der hekämptten Nordosthahii selbst ausgeführt, wobei 
t-ich die Kantone Zürich, Zug und Luzern mit einer Beihilfe von 6 Mil- 
lioDen betlieiiigten. 

Die nach und nach eintretende Er.starkung der schweizerischen Bahnen 
wies deren Leiter auf die Erreichung höherer Ziele hin. Es stand aul'ser 
Zweifel, dafs sie erst dann sieh richtig entwickeln könnten, wenn 
ihnen ein erheblicher Antheil am internationalen Transitverkehr von Nord 
nach Süd gesichert werde; das war aber nur möglich durch den Bau 
einer schweizerischen Alpenbahn. Die verschiedenen Landestheile .suchten 
»ich diesen Ausgang in Verbindung mit den betreffenden Bahnverwaltungeu 
zu sichern. Lukmanier, Gotthard und Siraplon standen im V^ordergrund 
der Diskussion. Die Gründung der Gotthardvereinigung, der 1863 
unter der Führiincr Dr. Alfred Eschers Zürich beitrat, das sich früher 
iut;iir dem Lukmanier zugeneigt hatte, verband die Interessen der Zentral- 
bahn und Nordostbahn mit denen der Kantone Basel, Solothurn, Bern, 
Aargau. Luzern, Zug, Schwyz, Uri, Unterwaiden, Tessin, Zflrich, Glams, 
SrhafThausen und Thnrgau, und es gelang deren Anstrengungen, die vom 
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schweizerischen Bondesrathe, namentlich Tom Bandespräsidenten Dr. Emil 
Welti thatkr&ftig nnterstfltzt wurden, die Konknnrenzprojekte des Lakmanier 

nnd Simplon zaruckzadrängen. 

Durch Uebereinkuoft vom 20. Juni 1870 erklärte der Norddeutsche 
Bund den Beitritt za dem am 15. Oktober 1869 zwischen Italien und der 
Schweiz fflr Erbaanng eiiier Eisenbahn durch den St. Gotthardt abge- 
etchlossenen Vertrage, nach dem die deatschen Eisenbahnen mit den 
italienischen verbunden werden sollten, und durch üebereinkunft vom 
28. Oktober 1871 trat das Deutsche Reich an die Stelle des Norddeutschen 
Bundes. Die im Staats vertrage vorgesehenen Subventionen, die für 
Deutschland auf 20 Millionen, für Italien auf 45 und für die Schweiz auf 
20 Millionen Franken bemessen waren, wurden zugesichert und 1872 mit 
dem Bau des grofscn GntthardtunneU begonnen. 

Die Verhandlungen über <len Staatsvertrag betreffend die Cotthard- 
liahn hatten dargetban. wie unrichtig es gewesen wäre, die Eisenbahuhoheit 
/um wesentlielK ii Tlieil den Kantonen zu belassen, während gerade das 
volkswirthschaftlich so wichtige Verkehrswesen eine Regelung nach einheit- 
lichen Grundsätzen verlangte. Schon iHiU war daher der Bundesratli von 
der Bundesversammlung eingeladen worden zu berichten, in welcher Weise 
dem Bunde in Bezug auf den Bau und Betrieb der schweizerischen Eisen- 
bahnen weitere Befugnisse eingeräumt werden können. 

Das Bedürfnifs einer grundsätzlichen Aenderung war nun noch drin- 
gender nachgewiesen. Der Staatsvertrag legte eine gröfsere Zahl von 
Kompetenzen, die laut der bestehenden Gesetzgebung den Kantonen zu- 
standen, in die Hand des Bundes, Bei dessen Behandlung in der Bundes- 
versammlung drang daher die Ansicht durch, dafs es nicht anstehe, ein 
doppeltes Eisenbahnrecht festzuhalten, dafs bei der Revision der Eisen- 
bahngesetzgebung vielmehr darauf Bedacht genommen werden müsse, die 
Kompetenzen des Bandes gleicbmäTsig gegenüber sämmtlicheo Eisenbahnen 
zu erweitern. Beim Erlab des Bondesgesetset von 1852 war vor der 
wichtigen Frage, ob der Bnnd oder die Privatindastrie die Bahnen zu 
bauen habe, das nicht weniger bedeutsame Verhältnifs zwischen Bnnd und 
Kantonen fast ganz unbeachtet geblieben. Man glaubte sich vor der ge- 
filrchteten Tendenz des Bundes, das Eisenbahnwesen zu s^er Domftne 
zu machen, nicht besser schfltzen zu liOnaen, als durch Reduktion des 
Einflusses des Bundes im Eisenbahnwesen auf das denkbar geringste Mab. 
Dals das Gesetz von 1^2 in der Regnlirung dieses Verhftltnisses von Bund 
und Kantonen fehlgegriffen hatte, war nach den gemachten Erfahrungen 
eine allgemein anerkannte Sache. 

Die bestehenden Bahngesellsohaften hatten nämlich durch das 
Mittel von Ausschlufs-, PrioritAts- und Vorzugsrechten, die die l^antone in 
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der ersten Freade über das oene Verkehrsmittel ohne Bedenken einräamtco, 
die möglichen Ronknrreazen ausgeschlossen und sich ein dauerndes Mono- 
pol gesichert. Nachdem sie sich einmal fest eingerichtet hatten, kamen 
sie in Konflikte aller Art, sowohl unter sich selbst, als mit den Kantons- 
behörden und mit den öffentlichen Verkohrsbedürfnis.sen. Dieselben be- 
trafen die Erstellung neuer Linien oder ihre Vergebung an andere 
Gesellschatten, die Regulirung der Anschlufsverhältnisse, das Ineinander- 
greifen der Fahrpläne, die Einrichtung von Schnellzügen, die Tariffragen 
u. 8. w. Da die Netze der tjröfsern Gesellschaften eine Mehrzahl von 
Kantonen unifalsten, so war der ein/eine Kanton nicht im Stande, seine 
Autorität geltend zu machen, und einer Verständigung unter den einzelnen 
Kantonen zu geraeinsamer Aktion boten in der Regel ihre verschiedenen 
Interessen und Dispositionen grolse iSchwierigkeiten. Da bei dieser Sach- 
lage die Kantonalgewalt ohnmächtig war, die Bundesgewalt aber ein- 
greifender Kompetenzen entbehrte, so bildete sich alhnühlich eine gewisse 
Souveränität der Eisenhahugesellschaften aus, die unter der Angabe, 
dafs die Verkehrs- und Eisen bahninteressen zosammenfielen, den Verkehr 
so ziemlich nach ihrem GutdQnken beherrschten. 

Dieser Zustand erregte in der öffentlichen Meinung immer stlrkem 
Anstoß und der Bnf nach Abhilfe wurde immer dringender. Als Mittel 
wurde von der einen Seite wieder die Idee der üebenudime der Bahnen 
ditreh den Band verfochten, von der andern mit den bekannten Grflnden 
abgelehnt. Dagegen drang in immer grOAem Kreisen die Ansieht durch, 
daTs die Eisenbahngesellschaften in allen Beziehnngen dem Offiantüchen 
und bOrgerliehen Recht des Landes gleich allen andern indnstridlen Ge- 
sellschafken zu nnterwerfen und die Staatsanfeieht Aber sie in viel 
krftftigerer Weise zu organisiren sei. Da, gestfitzt auf diese Oifontliche 
Meinung, auch einige Kantonsregierungen anfingen, ihre Hoheitsrechte 
wenigstens auf ihrem beschrftokten Gebiete schfirfer auszufiben und nament- 
lich bei Eonzeesionsertheilnngen die Gelegenheit benutzten, um möglichst 
viele Vortheile ffir die kantonalen Interessen zu erreichen, suchten nun 
aneh die Bisenbahngeselbchaften selbst den Schutz des Bundes nach 
und verlangten, dals der Einflds der Kantone im Eisenbahnwesen ver- 
schwinden solle. 

Der Gesetzentwurf des Bundesrathes von 1871 hielt an dem Grund- 
satze fest, dafs in einem Zusammenwirken von Bund und Kantonen die 
nationalen und die lokalen Interessen ihre richtigste Befriedigung fänden, 
dals dag^n in vielen Fällen das Verh&ttDifs, in die diese beiden 
Gewalten zu einander ständen, geändert werden rafifste, indem das Ent- 
scheidungsrecht über alle gröfsern Bau- und Betriebsfragen in die Hand 
des Bundes gelegt würde. Bei der Neubeordnung dieser Verhältnisse 
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gingen die Bundesbehörden, entRegen den Forderungen der Bahugesell- 
schaften, von der Ansicht aus, dals der Bund berechti|5t sei, das bestehendo 
Eisenbahnrecht frei umzugestalten, und dafs pr dureh die ertheilteu Kon- 
zessionen, die nicht etwa zweiseitige VcrtraRe. sondern einseitige Ai<te 
der Staatshoheit seien, in der freien Ausübuni; seines (losetztrebungsrechte-s 
in keiner Weise beschrankt werde. Die Hahnen hatten niinilich den Stand- 
punkt eingenommen, dals nicht nur die Konzession ein unal)änderlicher 
Privatvertras: sei, sondern dafs auch das Eisenbahngesetz von 185*2 einen 
Be-^tandtlieil liieses Vertrae:es bihie und daher vom Staate nur mit Zu- 
.vtitnniung <ies Konzessionsinhabers abgeändert werden dürfe. Auch eine 
Entschädisungspliichf weiien et\vai2:er Eingriffe in die gewährte Konzession 
wurde vom Bunde nur in der dreifachen Beschränkung anerkannt, dafs 
ein wirkliches Privatrecht verletzt werde, dafs ein Schaden nachijewiesen 
sei und dafs die Staatsbehörden nicht innerhalb der anerkannten (irenzen 
ihrer Kompetenzen gehandelt hätten: Forderung auf Schadenersatz wegen 
Beeinträchtigung konzespionsgemäfser Rechte seien sodann vor dem ordent- 
lichen Richter des Lande.s anzubringen und zu entscheiden, and es müsse 
nothwendig mit der Uebung gebrocbfin werden, Streitpunkte zwischen 
8ta«t und Gesetlsehaft sehiedsgeriehtlich anezntragen. 

Die BnodesTersammlang schlofs stdi in starker Mehrheit der Anf- 
fasenng des Bnndesrathes an nnd es wnrde am 23. Deiember 1872 das 
heute noch geltende Bandesgesetz üher den Bau und Betrieb der 
Kisenbahnen anf dem Gebiete der schweizerischen Eidgenossen- 
schaft erlassen. 

Wfthrend bisher der Band blofs das Recht der Genehmignng der Ton 
den Kantonen aasgehenden Konzessionen hatte and das Recht der Nicht- 
genehmignng anf den Entscheid der Frage beschränkt war, ob durch die 
ErsteUong der betreffenden Eisenbahn die miUtftrischen Interessen der 
Eidgenossenschaft verletzt würden, warde nun die Konzessionsertheiinng 
einheitlich dem Bande Qbertragen and den betheiligten Kantonen nar das 
Recht gewahrt, bei den vorbereitenden Verhandlnngen mitzuwirken and 
etwa nicht berfieksichtigte Einwendungen und Begehren in letzter Instanz 
bei der BundesTersammlnng geltend zu machen. Diese ist aber berechtigt, 
eine Konzession auch dann zn ertheilen, wenn gegen sie von einem Kanton 
Einsprache erhoben wird; nur bleibt in diesem Falle dem betreffenden 
Kantone das Recht gewahrt, den Bau und Betrieb der Linie auf dem 
eigenen Kaotonsgebiete selbst zu übernehmen. Dem Bunde wird im allge- 
mdnen zur Pflicht Seemacht, die EisenbahuverbiDdungen za entwickeln und 
zn vermehren und insbesondere die Bestref)ungen im Osten, im Zentrum 
und im Westen der schweizerischen Alpen, die Verkehrsverbindongen der 
Schweiz mit Italien und dem mittelländischen Meere zu verbessern. 
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mftglicbst zu fordern und dabei namentlich keine Aosschlursbestiromuiigen 
gegenüber der einen oder andern dieser ßestrebungen eintreten zu lassen. 

Das Gesetz enthält sodann ausführliche Bestimmungen Hher den Inhalt 
der Konzessionen und die Rechtssteliunti der Konzessionäre. Von isrrund- 
säTzIieher Bedeutung ist das Verbot der Ausschlul's- und Vorzugsrechtp; 
hezüglich solcher von den Kantonen in den hi^herisen Konzessionen bereits 
zugestandener Hechte bleibt der Bund in dei Kechtslucre, die er sich bei 
(ienehmi^unu: der betreffenden Konzessionen 'gewahrt hat. Soweit die 
staatshoheitlichen Recbto von den Kantonen an den Bund übergehen, sind 
die Bestimmungen de.s neuen Gesetzes auch für die bisher von den Kan- 
tonen ertheilten Konzessionen nial'sgeltend. Das Kecht der CienebIni^ung 
der Statuten der Bahngesellschaften steht dem Bunde zu und es ist nur 
die Ansicht <ier Kantonsregierungen hierüber einzuholen. Ohne uusdi ück- 
liche Genehmigutig des Bundes darf weder eine Konzession in ihrer Ge- 
sanimtheit, noch dürfen einzelne in ihr enthaltene Hechte und Pllichten in 
iru'eud weicher Form an einen dritten übertragen werden; auch bezüglich 
solcher Uebertragungen sind die betheiligten Kantonsregierungen anzuhören. 

Es folgen Vorschriften über den Baubeginn, die Leistung eines ge- 
nügenden finanziellen Ausweises über gehörige Fortführung der Bauarbeiten, 
die VoUendangsfristeD, die Planvorlagen und deren Genehmigung nach 
Anhörung der Kantonsregieningen, den Ausbaa der ersten Anlagen im 
bteresM der Sieherbeit des Bahnbetriebes, der Verkehrsbed&rfiiisse oder 
im Laadesvertbeidigang, die Kreuzung der Bahn durch Straften, Wege, 
Wasser- und Gasleitungen, Transmissionen u. s. w., die Voricehren zur 
Biohenmg des Stralsenyerkehres wihrend des Bahnbaues u. dergl. Sodann 
Verden die Beziehungen der Bahnen zur Post- und Telegraphenverwaltung, 
sowie zur Militärverwaltung geordnet und die Konzessionsgebflbr für den 
regehnKsigen periodisehen Personentransport im Sinne einer Erhöhung der 
bisherigeD Gebühren neu festgesetzt Die Bahngesellschaften werden end- 
lieh Terpttchtet, ihre Jahresberichte und Jahresrechnungen, sowie das fßr 
Erstelluog einer einheitlichen Bisenbahnstatistik erforderliche Material dem 
Bundesrathe einzureichen. 

Wenn eine Bahngesellschaft wfthrend des Bahnbaues die ihr vom 
Bunde gestellten Baufristen nicht einhAlt und die Bundesversammlung 
deren Erstreckung verweigerti so wird die vorhandene Anlage fär Reoh- 
siDg der Gesellschaft Oflbotlich versteigert Falls nach der BetriebserOfF- 
Dung eioe Gesellschaft die Verpflichtungen, die ihr laut Konzesston und 
Gesetz obliegen, nicht erfüllt und einer AafTorderung des Bundesrathes 
nicht oaehkomntt, so hat der Bundesrath bei der Bundesversammlung die 
An Setzung einer letzten Frist zn beantragen und kann inzwischen zur 
Forterhaltnng des Bahnbetriebes und zur Sicherung anderer betbeiligter 
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Interessen die nöthigen Mafsnahmen treffen. Bleibt auch die Fristansetzung 
der Bundesversammlung ohne Erfolg, so erklärt diese die Konzession als 
verwirkt und es wird alsdann die Bahn für Rechnung der Gesellschaft 
versteigert. Die Erfahrung hat gezeigt, dafs diese Art, die Bahnen zur 
Beachtung bestehender Gesetze und Konzessionen anzuhalten, wenig Erfolg 
haben konnte; da.s Verfahren ist einerseits zu schleppend, um die in Eisen- 
hahnsachen erforderliche rasche Wirkung zu sichern, und andererseits sind 
die angedrohten StrafTolgen zu grofs, am in den gewöhnlichen Fällen des 
Ungehorsams angewendet zu werden. 

Das Gesetz enthält in einem weitern Abschnitt eingehende Bestim- 
mungen über Einheit des Baues und Betriebes des schweizerischen Bahu- 
uetzes, insbesondere über die Einheit in technischer Beziehung, Einrichtung 
des Wagenmaterials u. s. w., Betriebsführung nach einheitlichen Grund- 
sätzen, Erhaltung der Baiiuaulageu und des Bahnmaterials in betriebs- 
sicherm Zustand, Ausrüstung der Bahnen mit ausreichendem Betriebs- 
material, Handhabung der Bahnpolizei, Genehmigung der Fahrpläne. Die 
Verpflichtung der Bahn Verwaltungen, andern schweizerischen Bahnnnter^ 
nehmangen den technisehen und Betriebsanschlols in schicklicher Weise 
ohne Znschlagstaze oder Beezpeditionsgebflhr und ohne Breehwerung des 
dorchgebenden Verkehrs zu gestatten, wurde ansdrllckfieb auf die Bin- 
r&nmnng der Mitbenntznng bestehender fiohnhofiuüagen nnd Bahnstrecken 
bis zur BinmOndnngsstation aasgedehnt. Dem Bande wurde eine ein- 
gehende Kontrole aber das Tarifwesen eingerliimt and es worden einige 
leitende Grondsfttze für gleichmftTsige Behandlang aller Transportanten 
innerhalb der Schranken der konzessionsgemäfeen Taxen anfgestellt AUe 
privatrechtlichen Streitigkeiten zwischen dem Bande nnd den Bahngesell- 
schaften werden der Bntscheidong des Bandesgerichts onterstellt and damit 
die in den Konzessionen vorbehaltenen Schiedsgerichte angehoben. 

Die Tendenz des Gesetzes wurde vom Bundesrath mit folgenden 
Sätzen bezeichnet: „In hOherm Halse (als gegendber den Kantonen) ver* 
mehren sich die Kompetenzen des Bandes gegenfiber den Bisenbahngesell- 
Schäften. Die Kantone verlieren aber dabei nichts, sondern es wird ledig- 
lich die gelegentlich berührte Souverftnitftt der Bisenbahngesellsehaften 
beseitigt und das allgemeine Landesrecht auch ihnen gegenfiber zur Geltung 
gebracht. Dagegen wurde sorgf&ltig vermieden, den ökonomischen Inter- 
essen dieser Unternehmungen zu nahe zu treten. Die Schweiz bedarf für 
den Ausbau ihres Eisenbahnnetzes noch in hohem Mafse des Kredites und 
dieser beanspracht vor allem Achtung der erworbenen Rechte. Ein will- 
kürliches Eingreifen in diese Verhftltnisse würde nicht sowohl die be- 
stehenden Unternehmungen berühren, sondern in viel höherem Mafse die 
zukünftigen. Gerechtigkeit ist auch in dieser Beziehung die beste Politik. 
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Wir machen ans keine Illnsionen darfiber, daß) mit diesem Gesetze sich 
weder alle vorhandenen Beschwerden erledigen, noch alle gehegten Wflnsche 
verwirklichen werden. Von onsern Eisenbahnen krankt ein Theil an Oko* 
nomischen Leiden, die sich mit den besten Gesetzen nicht heilen lassen. 
IndeCs bat sich auch darin in den let/.teu Jahren viel gebessert und der 
wachsende Verkehr hilft einen Tbeii der Wunden heilen, während ein an- 
derer vernarbt ist. Sind einmal die internationalen Anschlüsse, welche 
nns leider nach mehreren Seiten immer noch fehlen, erstellt, so darf unseres 
Erachtens das schweizerische Eisenbahnwesen einer hoffiiungsvollen Zu- 
kunft entgegen sehen. Inzwischen wird man mit den ökonomisch schwächern 
Gesellschaften etwas Geduld haben müssen und dies wohl mit allgemeiner 
Zustimmung gerne thun, sobald man nur den guten Willen sieht. Die 
bisherigen Zustände im Eisenbahnwesen haben bewiesen, dafs die Kantonal- 
jiewalt für sich allein nicht die nöthifie Kraft besitzt, um diesen mächtigen 
(iesellschafteu gegenüber die -Hechte des Staates und die Interessen des 
Publikums vollkräftig zu wahren. Ob die ßundesgewalt in Verbindung 
mit der Kantonsgewalt diese Aufgabe besser erfüllen kann und wird, mufs 
erst die Zukunft lehren. Gelingt der Versuch, so wird die Schweiz das 
ihren Institutionen sonst konforme System der Ueberlassung auch dieser 
wichtigen Industrie an die Privatthätigkeit aller Wahrscheinlichkeit nach 
festhalten. Mifslingt dagegen der Versuch, so wird ein nächstes Ge.setz 
in dem einzigen Artikel bestehen: Der Bund übernimmt den Bau und 
Betrieb der schweizerischen Eisenbahnen. 



II. 

IHe schweizerischeil Eisenbahnen von 1873 bis 1884. 
Eiseabahngesetz von 1872. 

Unter der Herrschaft des nenen Gesetzes, das das Prinzip der 
freien Konkurrenz im Eisenbahnwesen unter der Hoheit des Bundes anf- 
gestellt hatte, worden die bereits vorhandeneD Bestrebungen nach Er- 
stellong nener Bahnverbindungen, die durch die Grfindung des Gotthard- 
nnternehmeos neu belebt worden waren, kräftig gefordert Eine grofse 
Zahl neuer Konzessionen wurde verlangt und die bestehenden Bahngesell- 
schaften bemühten sich, zum Theil mit Erfolg, die sie bedrohenden Kon- 
karrenzlinien selbst aoszufttbren. 

Die Gesellschaft der westschweizerischen Bahnen, in die 
doreh Fusion auf den 1. Januar 1872 die Westbahn, die Freiburger Bahn 
und der Franco-Suisse aufgegangen waren, ffihrte bis 1877 die Linien 
(Laasanne^)Pa]ezieux-~Murten— Lyss und Freiburg— Pajeme^Tverdon 
aus; abemahm die Strecke Gossonay— Vallorbes von der Linie Jougne— 
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Eclepens, vereinigte <h'h am 1. Juli 1881 mit der Simplonbahn, verband 
sie durch die Strecke Bouveret— St. Ginirolph l^Sf? mit der franzüsiscben 
Linie sfldlicli des Genfer Sees und übernabin den Betrieb der Neben- 
bahnen Bulie— Romont und Pont - Vallorbes, sodafs nun sämmtliche Linien 
der Westschweiz unter der Firma Westschweizerische und Simploababn 
(Soisse Occidentale et Simplon) in einer Hand vereinigt waren. 

Unabhängig von den alten grOfsem Gesellschaften hat der Kanton 
Bern eine selbständige Bisenbahnpolitik verfolgt und ein eigenes Babnnetz 
ausgebaut. Die von ihm ins Leben gerufenen Bemiscben Jurabahneu 

übernahmen unter der Leitung des Direictionspräsidenten Marti am l. Mai 
1874 den Betrieb der Staatsbahnstrecken Neuenstadt— Biel — Znliikofen 
(—Bern), (Bern— )Grimligen— Langnau und bauten bis 1877 Biel— Dels- 
berg — Basel und Oelsberg— Pruutrut— Delle. Die 1875 von Langnau bis 
Lnzern fortgesetzte Bern— Luzern- Bahn konnte sieh nicht aufrecht er- 
iialten; der Kanton Bern erwarb sie am 1. Februar 1877 bei der Liqui- 
dationssteigerung gegenüber einem Finanzkon^^Mtinm , das sie der 
Zentralbahn sichern wollte. Deren Betrieh wurde den Bernischeu Jura- 
bahnen übertragen, die schon auf 1. Mai 1875 sich in den Besitz des 
Jura Indu>triel gesetzt hatten und unter der Firma Jura- Bern— Luzern- 
Bahn <!ie l^abiieu im ^'ordwesten der Schweiz unter einer Betriebs- 
leitung vereiuigltiu. 

Die Schweizerische Zentralbabn hatte am 1. Mal 1872 die 
Strecke Basel— deutsche Grenze von der französischen Ostbahn erworben» 
eröffnete am 28, Oktober 1872 die Zweigbahn Prattekh-^Schweizerhalle, 

am 3. November 1873 die Verbindungsbahn mit dem badischen Bahnhofe 
in Basel und am 4. Dezember 1876 die Gfiubahn (Ölten— Neu-Solothum — 
Lyss). Die Bauten für die Wasserfallenbahn, die Linie Solothuru— Schön- 
bühi und Langenthal— W au wyl, deren Konzessionen sie ebenfalls über- 
nommen hatte, um die drohende Konkurrenz auszuschliefsen, hatte sie 
dagegen einstellen mOssen, weil die Mittel für deren Vollendung nicht 
au&ubringen waren. 

Ferner wurden als Gemeinschaftsbahnen der Zentral* und Nordost* 
bahn von ersterer vollendet und in Betrieb gesetzt auf den 28. Juni 1874 
die Strecke Aarau'-Wohlen der aargauischen Sfidbahn, auf 1, Juni 
1876 und 1. Dezember 1881 deren Theilstrecken Wehlen— Huri und Huri— 
Rothkreuz und auf 1. Juni 1882 Woblen— Brugg und Rothkrenz— Immen- 
see; Ton der Nordostbahn auf den 2. August 1875 die Bötzbergbahn 
(Basel - Brugg) und auf den 1. August 1892 die Linie Koblenz — Stein. 
Für beide Bahnen und die Einwohnergemeinde Bremgarten betreibt die 
Zentralbahn seit 1. September 1876 die Zweigbahn Wehlen— Bremgarten 
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Das Netz der Schweizerischen Nordostbahn vergrOfsertd sieh 
am 20. September 1876 durch Zürich Zicgelbrücke — Näfeis— Glaras, am 
1. August lb76 durch Winterthur— Koblenz, am 1. Januar 1877 durelt 
Bulach— Regensberg und am 1. Jaoi 1879 darcii Glaras— Liattbal. Am 
b, Juli 1876 übernahm sie den Betrieb von Sulgen— Gofsau und am 
17. Augast 1876 von Effretikon— üinweil, deren £igenthum 1885 an sie 
überirimr. — Eine Reihe anderer übernommener ßauverpflichtungen konnte 
die Nordo.stbahn dagegen mit Rücksicht auf ihre finanzielle Lage vurerst 
nicht eifülleu, die sogeoanoten Moratoriamsliuien, worüber später zn 
sprechen ist. 

Als Koukurrenzliuie nicht nur gegenüber der Nordostbahn, sondern 
auch gegenüber der Zentralbahn und den Westschweizerischen Bahnen 
war diis Unternehmen tier schweizerischen .Nationalbahn geplant. Es 
sollte eine zweite durchgehende Transitlinie vom Genfersee zum Bodeu- 
see bilden und ungefähr die Linie Lausanne— Murten—Lyss—Solo- 
thurn — Ölten —Aarau — Mellingen — Baden — Winterthur- Singen und Etz- 
weilen — Konstanz verfolgen. Durch Uebernahnie einzelner Sektionen dieser 
Linie durch die Westschweizerischen Bahnen und die Zentralbahn gelang 
es den letztem, die Nationalbahu von ihrer ursprünglichen Richtung abzu- 
drängen und sie auf den im Verkehrsgebiete der Nordostbahn liegenden 
östlichen Theil zu beschriinken. So gelangten in veränderter Projektirung 
nur die Strecken Zofiugen — Suhr— (Aarau)— Mellingen — Baden — Winter- 
thur— Singen und Etzweilen — Konstanz als besondere Unternehmung zur 
Ausführung, nachdem die betheiligten Gemeinden grofse Summen in Aktien 
übernommen hatten and dazu schwer lastende Bürgschaften für Verzinsaug 
and Rackzahlang von Darlehen eingegangen waren. Die GeseUachaft braeh 
finanziell zusammen nnd die 1876 nnd 1877 dem Betriebe flbergebenen 
Linien worden schon 1880 ans der Liquidation der Nationalbahn von der 
Kordostbahn ersteigert 

Neben diesen grOfseren Linien waren zur VervoUstftndigang des Bahn- 
netzes nach nnd nach verschiedene kleinere Unternehmungen ansgefahrt 
worden, die Seitenth&Ier an die Hauptbahnen anschlössen: die Emmen- 
tbalbahn (Solothnrn — Bnrgdoif— Langnau), die schweizerische Seethalbahn 
(Lenzbarg— £mmeiibracke), die Bahn Wftdenswdl— Einsiedefai, später als 
schweizerische Sfldostbahn verlängert bis PAIfikon einerseits und Arth — 
Goldaa anderseits, die TOisthalbahn Winterthur— Wald, die von den Ver- 
eiaigten Sehweizerbahnen zum Betriebe flbemommene Toggenburgerbahn 
and Wald— RQti sowie die Bahn Val de Travers (Travers-St Snlpice). 

Eine neue Epoche begann sodann ffir das schweizerische Eisenbahn- 
wesen, als am 1. Juni 1888 das Hanptnetz der Gotthardbahn, (Lnzem— ) 
Immensee — Beliinzona— Lugano— Chia8So(— Mailand) und BeUinzona— Pmo 
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(— Laino) mit Bellinzooa — Locarno vollst&ndig dem Betriebe übei^eben 
war. Diese Baho rechtfertigte alle auf sie gesetzten UofTnangen und eine 
ganz wesentliche Steigerung des Verkehrs aller schweizerischen Bahnen 
war die Folge der EröfTnuug der wichtigen internationalen Linie. Aach 
der Gotthardbahn war eine schwere finanzielle Krisis nicht erspart ge- 
hliehen, als sich 1875 zeigte, dafs die ursprünglichen Kostenvoranschläge 
zu niedrig berechnet worden waren; nach langen Verhandlungen entschlossen 
sich die Subventionsstaaten zu neuen Sulisidien, die im Staatsvertrag 
vom V2. März 1878 für Deutschland auf 10 Millionen, für Italien auf 10 Mil- 
lionen und für die Schweiz auf 8 Millioneu bemessen wurden, sndafs das 
gesammte Subventionskapital nunmehr sich auf 113 Millionen Franken 
belief. Dazu kamen noch (i Millionen für die Ceiierelinie Belliiizona — 
Lugano, die laut Staatsvertrag zwischen der Schweiz und Italien vom 
16. Juni 1879 je zur Hallte von jedem Lande zu üheniehmen waren, um 
die gleichzeitige Vollendung dieser Bahnlinie mit der Uauptliuie Immeu- 
see — Pino zu sichern. 

Auch die Eröffnung der Arlbergbahn am *2<J. September 1884 übte 
einen belebenden Einflufs auf den Verkehr der schweizerischen Bahnen 
aus, indem sie mehr als bisher am internationalen Transitverkehr von 
Ost nach West betlieiligt wurden. 

Ende des Jahres 1884 hatten die schweizerischen Normalbahnen eine 
Baalänge von 2 667,359 km erreicht, somit gegenüber 1862 eine Vermehroog 
um 1512,037 km oder um mehr als das Doppelte. 

Laut der mit dem Jahre 1868 begiDDenden amtlichen Eisenbahn- 
Statistik betrug das Anlagekapital (die Gesammtsumme der Baukosten) 
der schweizerischen Normalbahnen Ende 1868 439710717 Frcs. oder fQr 
das Kilometer 339 494 Frcs. und Ende 1884 880604887 Frcs. oder für das 
Kilometer 820020 Frcs.; deren Betriebsergebnisse erzeigen in Franken: 

Betriebseinnahmen Betriebsavsgaben üebenehnfs 

1868 : 31 358 078 15 121 1 IG 10 k36 932 
für das Ell 0 m et e r : 2: 5 J IG 11 534 12 382 

l^^l: 7üö58G6r> 37 773 390 a2 7>S5 279 
für das Kilometer: 25 24U 13512 11728. 

Dazu kommen die Spezialbahnen (Appenzellerbahn, Arth— Rigibahn, 
Laosanne— Echallens, Rigibahn, Rigi— Scheideggbahn, Rorschach— Heiden, 
Tramelan— Tavannes, Uetlibergbahn nnd Waidenba rgerbahn) mit 90^99 Icm 
Baalänge und 95 km Betriebslänge und mit einem Anlagekapital von 
17 425789 km oder 191342 Frcs. für das Kilometer, dt'ren Betriebsttber- 
schnfs 1884 325036 Frcs. oder 3636 Frcs. ffir das Kilometer betrag. 
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1884: 

Baaläuge 2 758 km 

Betriebslänge 2 890 ^ 

Anlagekapital 897 930 G76 Frcs. 

für das Kilometer 323 536 , 

Betriebseinnahmen 71 646 230 ^ 

für das Kilometer 24 834 „ 

Betriebsausgaben 88534 915 , 

für das Kilometer 13 357 „ 

Betriehsüberschufs 33110 315 ^ 

für das Kilometer 11 447 „ . 



Wie schon oben angedeutet wurde, war die Erbauung dieses Bahn- 
netzes mit schweren eisenbahnpolitischen Kämpfen und grofsen finanziellen 
Opfern fQr die Aktienbesitzer und die interessirten Landesgegenden, Kan- 
tone ond Gemeinden verbunden. Gemäfs einer offiziellen Zusammen- 
Stellung haben die bei der Liquidation schweizerischer Bahnen eingetretenen 
Kapitalverluste betragen bei: 

Ostwestbahn 5 0(34 953 Frcs. 

Ligne d'Italie 25 450 790 « 

Jnra Industriel 13 42 1 495 , 

Jougne— Eclöpens 6813 014 , 

Bern — Luzern-Bahn 9 555 260 „ 

Nationalbahn . 288^38212 „ 

zusammen 89086724 Frcs. 

Dabei sind nicht gerechnet die grofsen Kursverlaste, die die be- 
stehenden Gesellschaften, die eine liquldation vermeiden konnten, bei 
Emiaaion ihrer Aktien nnd Obligationen erlitten haben; diese Kursverluste 
betrogen nur bei den sechs Hauptbahnen (Westbabnen, Bernische Jnra- 
bahneo. Zentralbahn, Nordostbahn, Vereinigte Sehweizerbahnen und Gott- 
hardbahn) auf Bnde 1886 mehr als 110 Millionen, bildeten somit eine 
schwere Belastung dieser Gesellschaften. 

Gleichwohl arbeiteten diese energisch an fortwährender Konsolidirung 
und sachten durch Verbesserung ihrer Betriebseinrichtungen den Anforde- 
nutgen des Verkehrs nach Möglichkeit gerecht zu werden. Anzuerkennen 
tnid namentlich die Bestrebungen des schweizerischen Eisen bahn- 
verbandes, thnnlichste Einheit in den technischen Eisenbahnbetrieb wie 
in das Tarifwesen zu bringen. Dafs nicht alles W&nschbare erreicht 
wurde, kann bei einem freiwilligen Verbände nicht verwundem, dessen 
BescUatse nur bei Einstimmigkeit aller Betheiligten in Kraft treten. 
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Neben dieser anerkennenswertbea Thütigkeit der Bahn Verwaltungen war 
die güostige Einwirkung der vermehrten Bundcsaofoicljt nicht za ver- 
kennen, hei der die Bestrehungen nach Einführung von Verbesseraogen 
eine kräftige Unterstützung fanden. Nicht zu vermeiden war allerdings, 
dafs aus der entschiedeneren Einmischung der Aufsichtshehörde auch viele 
Konflikte entstanden, die von den Bahnen als Hemmungen und von der 
Behörde al.s uiigereclitfertigter Wider.stand cnipfiinden wurden. 

Seit dem Inkrafttreten des neuen Eisenbahngesetzes war auch die 
G e.^etzgehuug in Ei.senhahnsachen iiaeii verschiedenen Richtungen 
ausgebaut worden. Das Bundesgesetz vom 24. Juni 1874 strlltr eiiiheit- 
lirhe Normen auf tür Verpfändung und Zwangsli(|uidation der Eiseni)ahnen, 
wahrend vorher für jedes Kantonsuebiet die hesondern Kegeln der jeweiligen 
Konkursgesetzgebung malsgebeud waren. Ein Gesetz vom IL). Dezember 
lb74 ordnete die Rechtsverhältnisse der Anschlufsgleise industrieller Werke. 
Am 20. Marz 1875 wurde ein einheitliches Transportgesetz für die ganze 
Sehweiz erlassen, der erste Sehritt zur Zentralisation der Zivilgesetzgebung 
in der Eidgenos>enschaft: durch das neue Transportgesetz vom 29. März 
1893 wurde thuulichste Uebereinstimniung mit den Gruudsätzen des inter- 
nationalen Uebereinkommens über den Eisenbahnfrachtverkebr vom 14. Ok- 
tober 1890 erzielt und die Befugnifs der Aufsichtsbehörde im Tarifwesen 
darch Einfäbruog der vorausgebenden TarifgeDehmigung verstärkt. D&s 
Bnndesgesetz vom 1, Juli 1876 norniirte die Haftpflicht der Eisenbahn- 
und Dampfechiffanteraehmnngen bei Todtnngen und Verletanngen, das 
vom 18. Februar 1878 die Handhabung der Bahnpolizei. Fflr die Inter- 
essen des Bahnpersonals sorgten die Gesetze betreifend: die Freigebong 
des dritten Sonntags (vom 14. Febmar 1878), die Sicherstellnng der 
Kranken-, Unterstfitzungs-, Pensions-, Depositen- und Erspamifskassen der 
Eisenbahnangestellten und der von ihnen geleisteten Kautionen (vom 
20. Dezember 1878j, die Hilfskassen der Eisenbahn- nnd Dampfschiff- 
gesellsehaften (vom 28. Jnni 1869), welches Gesetz die BabngeseUsebafteii 
zur Deckung der versichemngstechnisehen Defizite dieser Kassen ver- 
pflichtete, die Arbeitszeit beim Betriebe der Eisenbahnen und andern 
Transportanstalten (vom 27. Juni 1890). Gegenseitige Ansprüche der 
Eisenbahngesellschaften unter sich schätzte als Correlat zur Verpflichtung 
der Emrichtung des direkten Verkehrs das Gesetz fiber Sicherstellnng der 
Vergfltungen aus diesem Verkehr vom 2. Juli 1880. 

Als zum ersten Mal seit dem Erlafs des neuen fiisenbahngesetzes 
die Eidgenossenschaft sich bis zum 1. Mai 1883 schlüssig zu machen hatte, 
ob sie vom Rechte des konzessionsgemüfsen Rückkaufes einer grOfeeni 
Anzahl hw^Mzerischer Eisenbahnen auf den 1. Mai 1888 Gebrauch machen 
wollte oder nichts sah sich der Bundesrath veranlafst, die Frage des Bück* 
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kinfiBt la prfifen lud gab der Bandesvenammlnng ▼om Resultate der 
Uatetsaehmig mit Botaeliaft vom 6. ICftrz 1888 Kesntoilä. Dieae führte 
KU, dafe das Anlagekapital der eimmtUehen Bahnen zu hoch be- 
neblet sei, nnd dais der Bond geadthtgt werde, im Falle des Rfiekkaafee 
eiae Herabeetniag von annfthemd 8& MUlioDen Franken zu verlangen; dafe 
(Ue v€B den Bahnen im Dnrehaehnitt der letzten 10 Jahre bezahlten Divi- 
dffidea gegeoftber dem wirkliehen Ertrage eben&Ue ale zu hoch ereeheinen 
«ad daher Ar die Znknnit ein wesentlieh geringerer Ertrag in Anaaicht 
gpaomnen werden mfisse; dafs ferner bei dem darch die Konzeaaionen 
forgeschriebenen Rückkao&verfahren und dem Mangel gesetzlicher Vor- 
Mkriflen über die BestimmuDg der Rückkaufssumme jede Gewfthr dafflr 
auuigks da£i der Kaufpreis dem wirkliciien Werthe und Ertrage angemessen 
?m werde. Der Bondearath gelangte daher zum Schlüsse, dafs zur Zeit 
•Ofden konzessionsgemSfsen Rückkauf der Bahnen nicht eingetreten werden 
ktane, ohne den Bund grofsen finanziellen Gefahren preiszugeben, dafs es 
somit als überflfissig erscheine, die weiteren Gründe zu erörtern, die 
für und gegen die Uebernahme der Bahnen durch den Bund geltend za 
mteheo seien, dafs dagegen zur Sicherung der volkswirthschaftlichen Inier- 
e^isen, denen die Bahnen zu dienen bestimmt seien, sowie zum Schutze 
des Landeskredits, die finanzielle Verwaltung der Bahnen einer gesetzlich 
geordneten staatlichen Aufsicht unterstellt werden müsse. 

Der Bundesrath hatte ermittelt, dals auf Grundlage der Koiizessions- 
Torschriften die Anlagekosten der einzelnen Bahnen sich auf 675 497 *203 Pres, 
ond deren fünfundzwanzigfacher Reinertrag auf 492 180 825 Frcs. beliefeu, 
nach den Angaben der Eisenbahnstatistik auf Ende 1881, dals mit Aus- 
nahme der Zentrulbahn. bei der die Anlagekosten zu 114 812 763 Frcs. 
nnd der kapitalisirte Reinertrag zu 126 678 125 Eres, berechnet waren, die 
Anlagekosten sich höher stellten, als der fünfundzwauzigfache Reinertrag, 
dafs das Verhältnifs aber auch im ganzen das gleiche bleibe bei Hinzu- 
rechnung der Zentralbahn und somit, da die Erträgnisse nur im Durch- 
schnitt berechnet seien, als Ausgangspunkt für die gütliche oder rechtliche 
Bestimmung des vom Bunde zu bezahlenden Kaufpreises die Bausumme 
TOD 675 Millionen anzunehmen sei. Im ersten Abschnitt der Botschaft 
war aber nachgewiesen, dafs bei der Suisse-Occidentale, der Jura — Herubahn, 
der Zentralbahn, der Nordostbahu und den Vereinigten Schweizerbahueu 
das BaukoDto mit mindestens 70 Millionen zu hoch belastet worden sei; 
die aaf Ende 1884 erfolgte Bilanzbereinignog ergab bei diesen fänf Bahnen 
Mgar einen Abschreibongsbetrag von 1C5968168 Fros., der sich bis Ende 
1886 anf 118 1168ßl Fiea. erhöhte. Ueber diese bedeutenden Düferemen 
komtte aber eine geriehtliche Bntseheidung erst herbeigeführt werden, 
aachdem der Rflekkanf bereits endgültig angekündigt iTar, nnd f&r diese 
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SntBoheidiuig feUte jede getetzliebe Grundlage; die gliche Unsieherheit 
bestand bezOglkb der durch die Mifsreehmuigen betreffimd das Bankonto 
ebeafidla beeinflnlBteD Bereehniing des Reinertrages. 

Die BnndesTersainniliuig pfliehtete den Ansebannngen des Bandes- 
rathes bei und erliefe am 81. Deiember 1888 das Bnndesgeseta Ober das 
Reehnnngswesen der Eisenbahnen*)« das die Bereinigung der 
bisherigen Bilanzen der Babngesellschaften nnd die Verhindemng künftiger 
nnrichtiger Belastungen des Bankonto bezweckte. Der Besehhilb, vom 
Rechte des Rückkauf vS zur Zeit keinen Gebranch zu machen, war 
vom Ständerath am 4. April ohne Gep:enantrag und vom Nationalrathe 
am 21. April J88B mit 67 ^cgen 59 Stimmen gefafst worden, in Ablehnung 
eines Antrages der Mehrheit der Kommission des Nationalrathes, die 
die Ankündigung des konzessionsgemftTsen Rückkanfs gegenüber der 
Zentralbahn, mit iDbegriflf ihrer Gemeinscbaftsbahnen, als der GeseUsohaft, 
bei der der kapitalisirte Reinertrag das Anlagekapital fiberstieg und 
fßr deren Rückkauf daher die Bereinigung des Baukonto unerheblich war, 
vorgeschlagen hatte. Die Mehrheit der Bundesversammlung hielt dafür, 
die wichtige Ruckkaoffrage sei zu wenig abgekl&rt, um einen positiven 
Entscheid zu fassen. 

Der Erlafs des Rechuuugsgesetzes begegnete einer lebhaften Kritik 
der Bahugesellschaften, die es als EingrifT in ihre wohl erworbenen 
Rechte bekämpften. Doch hatte das Gesetz keinen andern Zweck, als 
die den Regeln einer geordneten BuchffihruDg widersprechende Ge- 
schäftsgebahruiig der Bahnverwaltungen im eigenen Interesse der Gesell- 
schaften zu saniren. In die Aktiven der Bilanz dürfen nur die für den 
Bau oder Erwerb der Bahn wirklich verwendeten Kosten verrechnet 
werden. Wenn eine Bahn von einer andern Gesellschaft gekauft wird, 
darf der neue Bilanzwerth nicht mehr als den Kaufpreis betragen, auch 
wenn die Bauko.sten höher waren, jedenfalls darf aber der alte Bilanzwerth 
nicht überstiegen werden. Nach EröflFhung des Betriebes dürfen die Kosten 
für Ergäuzuugs- und Neuanlagen oder für Anschaffung von Betriebs- 
material den Aktiven der Bilanz nur beigefügt werden, wenn dadurch eine 
Vermehrung oder wesentliche Verbesserung der bestehenden Anlagen im 
Interesse des Betriebes erzielt winl. Die Unterhaltung der bestehenden 
und der Ersatz abgegangener Anlagen nnd fihirichtnngen sind aas den 
jährlicheo Einnahmen oder ans etwa Ar diesen Zweck bestehenden be- 
sondem Fonds zn bestreiten. Immerhin dürfen solche Kosten, die 
einen ansnabmsweisen Charakter haben, mit BewiUigong des Bondesrathea 
avf mehrere Jahre vertheilt werden. Die nnrichtlgerweise der Baarechnung 

1} Ai«edraekt im Arehiv Ar EissetakawesMi 1884 8. 16S ff. 
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belasteten und ans der Bilanz zn entfernenden Posten sind ane den jfthr- 
fieben EinnahmefiberschfisBen zu ersetzen auf Gmnd eines Tom Bnndesrath 
festznaetzenden Tiignngsplanes. Wenn die GeneralTersammlnng der Ge- 
saUsehaft die Tom Bnndesratli veriangten Abänderungen an den ReohnuDgco 
und der Bihuiz nicht anerl^ennt, Icann der- Bnndesrath innerhalb 80 Tagen 
die Bntscheidnng dureh das Bnndesgericht anrufen. Bis zur Erledigung 
solcher Anstände unterbleibt jede Difidendenzahlung, eine Bestimmung^ 
die io der Praxis dahin gemildert worden ist, da(s nur ein die Dilibrenz 
deeIceBder Saldovortrag zurficlcbehalten werden mufs. Durch eine Ueber- 
gaagabeatlmmung wurden die Bestimmungen der Konzessionen Aber schieds- 
gerichtliehe Feststellung der Anlageitosten im Falle des RfiehlEaufes 
wiederum gewahrt, nachdem im Eisenbahngesetz von 1872 die Entschei- 
dung fiber alle privatrechtlichen Str^tigkeiten zwischen dem Bande und 
einer Eisenbahngesellschaft im EinTerstftndniÜB mit den Bahnverwaltungen 
dem Bandesgerichte übertragen worden war. 

Trotz der grofsen Anfregnng, die dieses Gesetz bei seinem Erscheinen 
iD den Kreisen der Aktionäre hervorgerufen hatte, wurde seine beilsame 
WiriLUOg doch bald auch von diesen anerkannt, nachdem alle Bilanz- 
bereiniguDgen auf dem Wege der Verst&ndigong zwischen Bund and 
Bahnen bis 1886 durchgeführt worden waren und sich ergab, dafs die von 
der Bilanz abzuschreibenden Beträge sogar rund 40 Millionen höher waren, 
als sie der Bundesrath geschätzt hatte. Die vorgeschriebenen Amorti- 
sationen kräftigten die finanzielle Lage der Bahngesellschafton und erhöhten 
ihren Kredit 

^BohlBf« folgt) 
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Loewe, RegierangsaueMor in Kattotrits. 
(Scblntt.)!) 



VI. Die Haftpflicht. 

Nach den bisherigen Darlegungeu Aber die rechtliche Natar des 
AnschlnfsTerh&ltnisses bereitet die Frage der Haftpflicht für Schftden und 
Unftlle, die sich auf den Anschlofsanlagen ereignen, keine Schwierigkeit 
mehr. 

1. Für aufserYertragliches Verschalden. 

Entscheidend ist der Zeitpunkt der üeberaahme oder der Bereit- 
steUung der Wagen seitens des Bisenbahnnntemehmers. 

Da es nach Lage der Terhftitaisse h&nfig zweifelhaft sein wird, wann 
die Wagen als fibemommen oder als bereitgestellt angesehen werden dfirfieii, 
so empfiehlt sich die Tertragsm&Isige Yereinbamng eines änfseren Zeichens 
der Üebemahme oder Bereitstellnng, zam Beispiel des Augenblicks der 
An- oder Abkuppelnng der Wagen an die oder von der Maschine. 

Von dem Augenblick der Üebemahme der Wagen an sowie bis zu 
dem Augenblick der BereitsteUuag, das heilst also, wlhrend des Anschlufs- 
transportbetriebes, liegt die Haftpflicht fftr anfserkontraktliehe Schaden 
sowohl nach dem Gesetz Aber die Eisenbahnuntemehmuogen (§ 25)^) als 
nach dem Rdchshaftpflichtgesetz dem Eisenbahnnntemehmer ob. 

^) Vergl. Archiv für EiseababuweseQ !• 
VergL Art 106 des Biaf.-GM. nm B. 6.-B. 
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Dagegen trftgt der AnseUnllriiihaber die Gdahr für anfiserkontrakt- 

liebe Schäden, die gelegentlich des Anschlnfswerkbetriebes entstehen. 
Hierbei macht es keinen Unterschied, ob der AnsehlufsiDhaber selbst den 
Betrieb ausübt oder ob er den Betrieb durch den £iäenbahnuntemehmer 
aasQben läfst. Denn als eigentlicher UoternehDier auf dem Anschlufs- 
werfcgleis erscheint, wie oben dargelegt, der Anschlufsinhaber, da ihm daa 
•koBomiache Ergebnila des Betriebes zn Theil wird, und der Eisenbahn- 
aotemehmer die Bewegungen nicht im eigenm blteresse, sondern lediglich 
auf Kosten und Rechnung des AnscbluCsiDhabers ausfährt. Dies entspricht 
der küustaiiteu Rechtsprechung der Gerichte.') 

In gleicher Weise ist auch über die der Unfallversicherung obliegenden 
Betriebsunfälle zwischen dem Anschlufswerkbetriebe and dem Anschlufs- 
beförderunf^sbetriebe zu unterscheiden. Die von dem Anschlufsinhaber be- 
schäftigten, bei dem Anschlufswerkbetriebe verunglückten Arbeiter befinden 
sich in dem Bann des gewerblichen Betriebes des Anschlufsinhabers. die 
gelegentlich «les Anschlufstransportbetriebes verunglückten Eisenbabnbe- 
dieiisteten sind dem Betriebe des Eisenbahnunternehmers unterworfen. Denn 
wi" der Aiix-blufswerkbetrieb ein Nebenbetrieb des gewerblichen Unter- 
ntlifliens des Auschltifsinbabers. so ist der Anschlulstran.sport ein Neben- 
betrieb des Hauptbahnunternebniens im Sinne der Unfallversicherung.*) Zu 
Zweifeln küunen nur die fälle Anlals geben, iu denen der Eisenbahnunter- 
oehmer den Anschlufswerkbetrieb mit seinen Leuten für Rechnung des An- 
srhlolsinhabers besorgt. Richtiger Ansicht nach wird der die Eisenbahu- 
bt'dieustettu umfassende Betriebsbanu dadurch nicht gelöst, dafs der Eisen- 
bahnouteruehmer diese mit der Ausführung des Anschlufswerkbetriebes 
betraut hat. Hiernach erscheint die Berufsgenossenschaft als nnfallersatz- 
pflicbtig, der der Kisenbahnuuteniehmer angehört oder die von diesem 
gebildet wird. Hierfür sprechen auch hauptsächlich praktische Gründe.^) 

Durch die letztere dem öflTeutlichen Recht entsprechende Rechts- 
keasequenz wird jedoch dem AnschluCsinhaber eine Vergünstigung zu Theil, 
die sieh wirthschaftUch und privatrechüich nicht rechtfertigen läfst. Denn 
der Sisenbahnuiiteniebmer handelt bei Besorgung des Anschlufswerkbetriebes 

Vergl. «iip oben liei Absclin. I. S 10 angeführten Entscheidungen. 

^ Vergl. beziiglicli der Unfallversicherungftpflicht Entscheidung üea Reichs» 
Ter^ticiierungsamtes vom 24. September Ib&i' £ger, Bd. 6 S. 81. 

§ 1 Zit: 6 des UafiaiTen.-Ges. Tom 6. Jali 18M und % l Ziff. t und § 12 Ab«. 2 
des Aut4eiuiUBg>-G«Mt«« Tem 28. Hai 1886 und S 1 des preufs. Oeseties, betr. die 
fiMoree fOr Beamte infolge von Betriebsanfällen vom 15. März 1886. 

Vergl. Eutscheid, des Reichsvere. -Amtes vom 30. Januar 1898 bei Eger, 
Bd. X S. 304. Amtl. Nachr. des Reichsvers.-Amtes Bd. V S. 157 und v. Woedtke. 
Konmeatar zum U&fallTers.-Ge8. 1S89. Anm. 80 uud 31 zu § l Zilt. ü des Unfall- 
nm^Ges. und Asm. 7 tu § 1 des Amdehuungsgefleties. 
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lediglich im Interesse des Anschlursinbabers und erhält nar eme den von ihm 
ausgefilhrten Arbeiten entsprechende Vergfltang. Deswegen erscheint es 
billig, sofern ein Anschlafswerkbetriebsvertrag vereinbart wird, «De Ab- 
rede dahin zu treffen, dafs der Anschlafsinhaber den fiisenbahnuntemehmer 
fQr alle Ersatzleistangen schadlos zu halten sich yerpfliobtet, die er auf 
Grand des Unfailversicherungs- oder ünfallfürsorgegesetzes seineu Arbeiters 
oder Beamten für die gelegentlich des Anschlufawerkbetriebes eiitstHndenen 
Unfälle hat zahlen mfissen. Das Gleiche gilt, wenn der Eisen bahnanter- 
nehmer die Uoterhaltong der AnschloDswericgleise vertraglich über-' 
nommen hat. 

2. Für yertragliches Verschalden. 

Die Haftung für vertragliches Verschulden entspricht den allgemeinen 

Beätimniuiigeii. 

Die Haftpflicht des Eisenbahnunternehmers ist eine verschiedene, 
je nachdem sie aus dem Anschlufatransport vertrai^e oder aus dem 
Dienstvertrage entspringt, der etwa in Betreff der Unterhaltung der 
Auschlufswerkgieise oder der Ausführung des Anschlufswerkbetriebes 
abgeschlossen worden ist. Während er aus dem Anschlufstransport- 
vertrage ebenso wie aus dem über den Haupttransport abgeschlossenen 
Frachtvertrage mit bestimmten Ausnahmen für die vertragsmäfsige Aas- 
fuhrung des Transportes, die Ablieferung des Transportgutes, schlechthin, 
also bis zur Grenze höherer Gewalt einsteht,') haftet er aus dem Vertrage, 
betreffend die Unterhaltung der Anschlufswerkgleise und die Ausführung 
des Anschlufswerkbetriebes für uiäisiges Versehen und, soweit es sich am 
die Ansfflhrang von Arbeiten handelt, die eine besondere sachverständige 
F&higkeit und Fertigkeit voraussetzen, für geringes Verseheu.') Schon 
ans dieser Versehiedenartigkeit der Haftungsweise ergiebt sich die Noth- 
wendigkeit dner scharfen Begrenzung der Handlangen, die zur Ausführung 
des Ansohlofewerkbetriebes und des Anscbldstransportes erforderlleh sind. 
Dagegen wfirde eine Trennung des Hanptbahntransportes von dem An- 
schlnlstransporte kehie wesentlich praktische Bedeutung haben, da die 
Haftung des Eisenbahnuntemehmers fttr den AnschluTstransport die ^dehe 
ist, wie fttr den Hanptbahatransport. Um die Schwierigkeiten zu beseitigen, 

Yergl. $S 76 ff. der Yerkebreordniuig Ar die Eiiesbahnea DentseUanda tob 

1. Jannar 1893. (R.-Q.-B. 1892 No. 41) Eine besondere Regelung erfordert der 
Anschlufstransport von StUck^iittTu. Die AblehnuTii^ der Haftpflicht erscheint hier 
gerechtfertigt, weil die Verladung durch den AD&chiuliiinhaber — nicht, wie sonst 
bd Stfldqiiit tblidi, durch den EisenbahDanternehmer — erfolgt. 

^ §§ 99a ff. I 11 A. L.-B. Maeb B. O.-B. § 976 au fllr Tonata oder Fahr- 
liuigkeit. (Anrseraehtlusong der in Verkehr erforderUeben SorglUt.) 
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die h&afig der thafesächlicheD FeststeUnng sieh entgegeDstellen, erscheint 
die AofeteUnug einer Präsamtion angezeigt, wonach Schäden und Mftngel 
ao Fahneogen als bei dem Anschlafswerkbetriebe entstaDden anzusehen 
sind, wenn sie bei der fimpfangDahme der Wagen von dem Ad849Ji1ii£b^ 
iahaber ideht gerügt worden sind. 

8. Für Verschulden der Angestellteu. 

Während der Eisenbahuuuternehmer als Frachtführer) för Verschulden 
der Eisenbahübediensteten haftet, gilt ein Gleiches im allgemeinen nicht 
für den Anschlufsinhaber. Abgesehen von der Haftung für Verschulden 
(ler Augestellten auf Grund des Reichsbaftpflichtgesetzes^) würde der An- 
schlofsinhaber nach preufsischem und gemeinem Recht'^) für sein Gesinde 
und seine Arbeiter nur ini Falle eigener Schuld in der Auswahl oder 
Ueberwachang haften.') Um diese Ungleichheit zu vermeiden, erscheint 
die Anfnahnae einer Vertragsbestimmung, wonach auch der Anschluls- 
inhaber fflr Verscbuldeu seiner Leute einzustehen hat, gerechtfertigt. 



VII. Der Anachlursbeförderunstprelt. 
1. Der Begriff des AnseUnfobefMenuigsprelaes. 
Da die AoschlüfebeArdeniDg unter den Begriff der Werkverdingong 
ftUt, ein wesentUehes Merkmal des Transportvertrages aber die Verein- 
btnmg eines bestimmten Transportpreises ist, so mnis nach IQr die Ans- 
ffthrong der Anschlnfsbef&rdemng ein bestimmter Preis als Bntgelt fest- 
gesetzt werden. Die Leistnng des Sisenbabnnntemebmers besteht darin» 
dsb er, otine durch den Frachtvertiag hierzu verpflichtet zn sein, den 
Wegen auf ein dem Öffentlichen Ladeverkebr nicht dienendes Gleis stellt 
aod von einem solchen abholt Dieser Lästnng entspricht der Vortheil, 
der dem Ansdünfiiinhaber die Erspaniifo der Umlidekosten nnd die Ver- 
meidong des Landtransports gewfthrt Hierdurch wird die viel verbreitete 
Meinung widerlegt, die Anschltüisfracht sei eine Steuer, die der Eisenbabn- 
antemehmer ungerechtfertigter Weise erhebe. Auch die Meinung ist nicht 
zotreffand, daCs die Erhebung einer Anschlufsgehühr nur dann begründet 
sei, wenn dem Eisenbahnuntemehmer wirkliche Mehrkosten erwachsen. 
Wie bereits oben dargelegt, enthält jede Anschlufsbefördcrung begriff lich 
eine Mehrleistung, auch wenn sie im Einzelfall nicht ziffermUfsig in die 
£rscheinung tritt SftmmtUche Transportakte, die erforderlich sind, damit 

>) Are 40O H. O.-B. 

' 2 'les Haftpflichtgesetzes vom 7. Jnni 1871. 
') Anders Dach rbein. Hecht, vergl. code civil art. 1884. 
*) Yergl. Derabnrg, preaf«. Privatrecht 8. Aal. Bd. II § 68 A L. B. 1 «. 
S fil. ' § 881 das B. 6d>B. 
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ein beladener Wagen über die Anschlnlisweicbe auf dem Aoschlufsgleis 
i e. S. bis zu dem Aufstellangspunkte und von diesem zurQcic bis auf 
den Bahnhof in betriebssicherem Zustande befördert wird, müssen durch 
den für den EinzeJtransport zu zahlenden Anschlnf.sbeförderungspreis abge- 
jr*^)!!»-!! werden, Unweseiitlioh ist es. ob der Preis für jeden einzelnen 
Traiisjxti t besonders oder für eine prolsere Zalii von Transporten zusammen 
gezahlt, ob er durch den Frachtbrief oder mit besonderer HechnuDg er- 
hoben wird. Wesentiicii aber ist, dafs jeder eiozeloe Anscblafstrausport 
als solcher vergütet wird. 

Der Anschlursbef()nl*'n]iigs]ireis. mag er nun auf Grund von Angebot 
und Nachfrage oder auf Grund der Selbstkosten ermittelt sein, dient hier- 
nach als Entgelt für alle dem Eisenbahnunternchmer ohliegfuden, der 
Kürze halber als BefOrderuugs- und UuterhaltUDgsleistungeu bezeicbueten 
Vertragshaiuliungen. 

Dem juristischen Wesen und dem Wirthschattsl)egriflre des Transport- 
vertrages widerspricht es denizulolge. wenn an Stelle eines einheitlichen 
Preises für die einzelne Transportleistung von dem Eisenbahnunternebmer 
die Rückerstattung der durch die Anschlufsbeförderung und Unterhaltung 
des Anschlufsglei-ses i. e. S. thatsächlich entstehenden Kosten und Aus- 
lagen geiordert wird. Die Entschädigung für Unkosten steht der Zahlung 
eines bestimmten Transportpreises keineswegs gleich. Der Begriff des 
auf Grund der Selbstkosten ermittelten Transportpreises darf nicht ver- 
vddiselt werden mit der Summe der von dem Transportffibrer gemachten 
Aufwendungen. Der Grundsatz, der Berechnung des Anschlnfebefördenings- 
Preises die Selbstkosten zu Grunde zu legen, ist vom wirthschaftlicfaen 
Standpunkte, wie spftter nachgewiesen wird, zutreffend. Dies darf aber 
nicht dazu f&hren, die richtige juristische Form des Rechtsverhftltnissea 
preiszugeben und an Stelle einer bestimmten Preisfordemng die durch den 
Ti-ansport verursachten Unkosten einzeln oder in pauschalirter Form in 
Rechnung zu stellen. 

Man glaube nicht, dafs man der Wirklichkeit n&her komme, je pein- 
licher und genauer man die Unkosten, die durch den Anschlulsbetrieb im 
Einzelfalle entstehen, berechnet Auch die genaueste Veranschlagung der 
ffir den einzelnen Ansehlulsiuhaber gemachten Aufwendungen ergiebt keine 
richtige Bewerthung der wirklichen Anschlufstransportleistung. Denn nur 
im Zusammenhange mit dem Transport auf der Hauptbahn ist die Anschlufs- 
beförderung möglich und denkbar. Beträchtliche Werthe, die der Eisen- 
bahnunternebmer in erster Linie zwar fftr den Betrieb auf der Hauptbahn 
verwendet, die aber doch dem Ansehlnfsinhaber zu gute kommen, bleiben 
onberftcksichtigt, wenn lediglich die im Einzelfall wirklich in die Er- 
scheinung tretenden Kosten in Berechnung gezogen werden. 
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Um Dar einige dieser thataftchlich nnsehfttzbaren Wertbe zu be- 
niehnen: 

Zar Beaafsichtigang des ADSchlofsbetriebed sind die StatioDsbeamten 
th&tig. Folgerecht mufste nicht nur ein der Beschäftignngszeit dieser 
Beamteu entsprechender Bruchtheil ihres Gehaltes und der Nebenbezüge, 
soodem auch ein gleicher Antheil an den Kosten für die Anlage, Unter- 
haltQD£^ und Ernenerung der Dienstgebäude und Dienstwohngebäude dem 
Auflchlurcsiuhaber in Rechnung gestellt werden. Völlig unberücksichtigt, 
«dl anschätzbar, bleiben ferner die antheiligen Rosten für die Ausbildung, 
Prüfung, Uniformining, Unterstützung, Belohnung, ärztliche Behandlung, 
Pensiouirung der im Interesse des AnschluDsinhabers tbätigen Beamten, 
die Kosten für die Versicherung der Arbeiter gegen Krankheit, Invalidität 
Qtid Unfälle, die Kosten für Betriebsschäden und Unfälle, die bei Aus- 
führung des Anschlurstransportes sich ereignen, die antheiligen Kosten für 
die Herstellung, Unterhaltung, Erneuerung, Beleuchtung, Schmierung, 
HeizuDg der für den Anschlufsinhaber verwendeten Maschinen und Wagen. 
Nicht unwesentlich ferner ist der Aufenthalt, den die Güterzüge durch 
den Anschlufsbetriel) erleiden, und der wiederum auf den gesammten Falir- 
plaHj die Dienstdauer der Stations-, Strecken- und Fahrbeaniten von Ein- 
flnfs ist und insbesondere auch den Wagenumlauf l»ehindert. Alles dies 
fiud Veriustwerthe, deren Vorhandensein zweifelkjs feststeht, die aber für 
dfD einzelnen Anschlufs ziffernuifsig nicht belegt werden können. Aus 
diesen Erwägungen ergiebt sich, dafs die Unkosten, die dem Eisenbahn- 
unternehmer durch die Auschlufsiteförderung erwachsen, nicht für sich 
gesondert betrachtet werden können, dafs .sie vielmehr in unlösbarer Ab- 
hängigkeit von den Selbstkosten der Hauptbahutransporte stehen. 

Eben weil aber die Anschlufsbeförderung im Zusammenhang mit dem 
flatipii)ahntransporte steht und gewisserniafsen nur eine Fortsetzung dieses 
Transportes darstellt, ist es vom juristischen Standpunkt aus geboten, den 
Anschlnfsbefönierungspreis so zu gestalten, dafs er ebenso wie die Haupt- 
bahnfracht die .siimmtlichen einzelnen Transporthandlungen und zwar die 
Bef^rderungs- wie die Unterhaltungsleistungen deckt. Eine derartige Ge- 
staltung des AnschlofsbefSrderungspreises gestattet auch die Berücksichtigung 
der erw&bnten Veriustwerthe. 

VieUlush werden bd Absehlnfs von Ansehlafaverträgen die Befbrderongs- 
und UnterhaltongskosteD verschieden behandelt Während zar Deckang 
der Selbstkosten fftr die Betriebsftthrang und das Bewegen der Wagen anf 
dem Ansehlofsgleis i. e. 8. ffir jeden die Anschlofsweiche durchfahrenden 
beladenen Wagen ein bestimmter, mit gewissen Entfernungen wachsender 
Preis, die sogenannte AnrQckegebfihr, erhoben wird, werden die Kosten 
ftr die Bedienong nnd Bewachung des Anschlnssea, fQr die Unterhaitang 
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imd ErDeaemog der Aosehlnfsweiehen und G]ei8e besondera in Reohoang^ 
gestellt, sd esi dab Paneelialbetrtge oderEinzelbetrftge gefordert warden.*> 

Diese verschiedenartige Gestaltung des Preises f&r die Beftrdemnip 
nnd die TJnterhaltong bemht auf folgender Vorstellung: Der Eisenbahn- 
nntemehmer habe zwar die Befbrdemng auf dem Anschlofsgleise ansza- 
führen, dem Anschlnfsinhaber liege aber, weil er EigenthÜmer des An- 
sehlnCigleises sei, die Unterbaltnngspflicht ob; soweit nun im Umbliek auf 
die Sicherheit des Anschlufsbetriebes die Unterhaltung der Gleise den» 
Anschlnfsiohaber nicht wohl überlassen werden dfirfe, habe der Eisenbahn- 
nntemehmer im Auftrage und fSr Bechnung des Anschlufsinhabers daa 
Gleis zu unterhalten, und könne demzufolge nur fttr die von ihm wirklicb 
ausgeffihrten Arbeiten eine Vergütung verlangen. 

Diese Konstruktion erschaut juristisch nicht haltbar. Wie aus doD 
froheren Darlegungen sich ergab, wird der Anschlufsinhaber bei richtiger 
Gestaltung des Ansehlufsverhftltnisses nicht EigenthÜmer des AnscfaluJs- 
gleises i. e. 8., auf dem der ADSchlufstransport sich vollzieht, sondern nur 
EigenthÜmer des ADscblufswerkgleises. Das ADschlulsgieis i. e. S. gehört 
/ur Bahiihofsanlage. Ferner aber liegt in jener Konstruktion insofern 
ein Rechtsfehler, als der Eisen bahntransport in zwei BejirifTe zerlegt wird^ 
die juristisch nur einen Begriff bilden; nämlich die Eisenbahnbefördenui|p 
und die ünterbaltoog der Eisenbahnunlagen. Der Eisenbahnanternehmer 
soll nach jener Ansicht auf der Aoschloraaniage selbständiger Frachtführer^ 
hinsichtlich der Unterhaltung aber nur Beauftragter des Anschlufsinhabers 
sein. Der Eisenbahntransport stellt rechtlich ein in sich geschlossenes 
Werk dar; er kann nicht in die verschiedenen darin enthaltenen Leistungen 
zerlegt werden, dergestalt, dafs ein Unternehmer selbständig den Betrieb, 
ein andtMer selbständig die Unterhaltung der Bahnanlagen ausübt. Zwar 
ist es ohne Zweifel zulässig, verschiedenen Personen diese Funktionen za 
übertragen, diese Personen können aber nur als Beauftragte des Betriebs- 
unternehmers gelten: nach aufsen tragt dieser allein die Verantwortung.*)- 

Ueberträgt der Eisenbuhnuntemehmer die Unterhaltung des AnsdüuCs- 
gleises i. e. S. einem anderen, zum Beispiel dem Anschlufsnehmer, — 
falls ihm die nöthige Sachkenntnifs und Zuverlässigkeit zugetraut werden 
kann, — so erscheint dieser lediglich als sein Vertreter; verantwortlich 
bleibt der Eisenbahnunternebmer. Würde z. B. ein Unfall, der sich auf 
dem von dem Anschlufsinhaber zu unterhaltenden Anschlufsgleis i. e. S. 
ereignet hat, lediglich auf den mangelhaften Zustand des Gleises zurück- 
zttffihren sein, so würde deoDoch der EiseubahDunteruehmer haften und 

>) Vergl. oben ä. 9 Anm. l. 

Vergl. Oleim, Eiaenbshsrecbt 18M 8.79,78. 



Diyiiized by Google 



Ceber die priTatrecbtl. u. wirthschaftl. Natar des Privaianscblufsgleites. 251 



iwar UM dem Graode, w«il er den Betrieb Buf einem nicht betriebe* 
neheren Gleiee anegeflUut hat 

Liebesondere wfirde er der Uaftpflichtklage des verletzten dritten 
gcgenfiber mit dem Einwende^ nieht ihn, aondem den die Unterbsltuig 
bewirkenden Aneehlnfirinheber treffe die Schuld an dem Unfälle, nicht 
dnrehdiingen. 

Kann nun nach Lage der Verhftltniese und mit Bflelteicht anf die 
Sieherbeit des Betriebes dem Anschlnlsinhaber die ünterhaltnng des An* 
KlüiiisgleiBes i. e. ft. nicht llberlasseii werden, empfiehlt es sich vielmebr, 
dafä der Eisenbahnnntemehmer die ünterhaltang ftbeminunt, — nnd zwar 
bildet dies die Regel, ^ so ist es unrichtig za sagen, der Eisenbahnaiiter- 
aehmer sei Vertreter des von ihm beauftragten ADsehlnfsinhabers. In 
diesem Falle erledigt sich vielmehr das Mandat, oder — genauer ausge- 
drückt — , der Eisenbabnuntemehmer übernimmt die Unterhaltung lüs der 
eigentliche Betriebsunternehmer. Da sich hiemach die Unterhaltung als 
eiu Theil des Anschlufstransportes darstellt, so folgt, dafs auch die Aus- 
lagt'ü für die Unterhaltung aufgebracht werden mfissen durch die Erhebung 
der Anschlufsgeböbr. In dem Fall einer Uebertragung der Unterhaltung 
des Anschlufsgleises i. e. S. auf den Anschlufsinhaber kommt selbstver* 
8t4odlich der Tbeil der Anschlnfsfraeht nicht zur Erhebung, der zur 
Deckunj^ der Unterhaltungskosten dient. Dieser Fall wird aber seltener 
sein, denn es liegt in der Natur der Sache, dafs der Eisenbabnaoternebmer 
di« Gleise selbst erhält, auf denen er den Betrieb führt. 

In den Irrthum, der, wie dargelegt, in einer verschiedenartigen Be- 
handlung der ßeförderungs- und Unterhaltungskosten liegt, kann mau 
übrigens sehr leicht verfallen, so lange nicht der Begriff des Anschiufs- 
werktjitriebes von dem des Anschlufstransportes getrennt wird. Soweit 
näralich der Eisenbahnunternehmer auch die Unterhaltung und Erneuerung 
der Anschlufs werk gleise übernommen hat, steht er im Dienste des An- 
sihlufsinhabers. Hier handelt es sich nicht um die zur Ausführung des 
Aüsehlufstransportes nothwendige Gleisunterhaltung, sondern nni die Vor- 
nahme einzelner für Rechnung des Anschlufsinhabers auszuführender 
Arbeiten. Hinsichtlich dieser Unterhaltungsarbeiteu aufserhalb der Grenze 
des Anschlufsgleises i. e. S. ist es gerechtfertigt, wenn der Eisenbahn- 
Qütemehmer sich mit der Rückvergütung der haaren Auslagen oder mit 
der Zahlung von Pauschalsätzen begnügt. Denn hierbei kommt er nicht 
als Frachtführer in Betracht. Um es kurz auszudrücken: in der Trennung 
der für den Anschlufstransport entstehenden Beförderungs- und Unter- 
hsttangskosten einerseits durch Erhebung einer Anrücliegebübr, anderer- 
•etts darch Rfickfordernng baarer Auslagen liegt eine Termisebuug der 
Bechtsbeziehangen ans der Werkverdingung nnd dem Dienstvertrage. 
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£s wird vielfach eiDgewendet, dab es zur Regelung der Vertrag»- 
Verhältnisse einer Festhaltung an den gewöhnlichen Formen des Rechtes, 
— wie Kauf, Miethe, Werkverdingung und Dienstvertrag — nicht bedürfe, 
nur darauf komme es an, die Vereinbarung so zu treffen, dafs der wirlh- 
schaftliche Effekt in einer beide Parteien befriedigenden Weise erreicht wird. 

Zweifellos sind Abweichungen von den ijewKhnlirhen Recht,sformen 
und Verl)indungen dieser untereinander statthalt. Aber gerade das ist die 
Frage, ob <lurch diese Abweichungen eine günstigere Gestaltung der gegeu- 
seitie:eii Wirthschaftsbeziehuugen erreicht wird. Es beruht auf einer Wt- 
kenuung des Wesens dieser Keehtsformen, wenn man annimmt, dnich 
eine willkürliche Aenderuug der Rechtsform könne ein besseres wirth- 
schaftlicliL'.s Ergebnifs erzielt werden. Jene Rechtsformen sind den Lebens- 
und Wirthschaftsbeziebungen angepafst und von der Rechtsordnung ge- 
schaffen worden als der eigentliche Rechtsausdruck der obsvaltendeu 
wirthschaftlichen Verhältnisse. Jede Abweichung von dieser Hechtsform 
erzeugt lieehtsfolgen. die mindestens für einen der Kontrahenten eine 
ungünstigere wirthscbaftliche Lage schaffen. 

Dies trifft auch für den Trausportvertrag zu, wenn an Stelle des 
Preises für den einzelnen Trausport eine Vergütung für die im einzelnen 
geleisteten Arbeiten gefordert wird. 

Das Prinzip der Erstattung baarer Auslagen berücksichtigt einseitig 
den V^ermögensnachtheil, der dem Eisenbahnunternehmer durch die Aus- 
führung des Anschlufstransportes erwächst. Es wird aufser Acht gelassen, 
dafe jeder Transport dem Anschlufsinhaber einen wirthschaftlichen Vortheil 
bringt Mit der Zonahme der Transporte waehsen diese Vortbeile in 
gleiehem Habe. Da der Bechtsbegriff der Werkf&hnug den Werkfübrer 
zur Bewert bang seiner Leistung berechtigt, macht der Transport- 
fäbrer, der sich anf die Bflekforderung baarer Auslagen beschränkt und 
den Transport als solchen unbewerthet Iftfet, dem Anschlubinhaber ein 
Geschenk. Denn die Rechtsordnung gew&hrt dem Werkftlhrer das Recht 
auf den Werth der individuellen Leistung, dem Arbeiter, der seine 
Leistungen ▼erdungen hat, dagegen nur die Vergfltung der Arbeitskraft. 
Das vollendete Werk, der Transport, ist ein werthToIlerer Wirthschafta- 
begriff, als die Summe der Arbeiten, aus der es zusammengesetzt ist 
Denn es ist getragen von der geistigen Idee und repraseotirt die Greschick- 
lichkeit, Umsieht und den Fleifs seines Urhebers. In dem Verzicht anf 
die Bewertbung des Anschlulstransportes liegt mitbin ein wirthschaftlicher 
Schaden. 

Eine andere Frage ist es, ob es im allgemeinen wirthschaftlichen 
Interesse liegt, wenn der Eisenbahnunternehmer die Anschlulsben^rdening 
als Einnahmequelle benutzt und ob es nicht richtiger erscheint, dafs er 
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sich mit der Bewerthong des AosehlofiBtraitsportes aof Grand der doreh- 
sclmittHcheii Selbatkosten begnfigt Hieranf ist sptter noeh nfther eiazn- 
fcheD. Jedeofidls steht fest, dab, selbst wenn der Anschlnrsbefttrdeniogs- 
preis Dor auf Grand der Selbstkosten ermittelt worden ist, das wirth- 
MliafkHebe Ergebnirs für den Bisenbahnnnteraehmer gfinsti^er ist, als wenn 
er sidi mit der Rfickforderang der ^virklich entstandenen Kosten begnügt. 
Denn zwar hat er im ersteren Falle keinen eigentlichen Vortheil und 
Verdienst, im zweiten Falle aber erleidet er einen nnmittelbaren Schaden, 
Toransgesetzt, dal's die Einzelbeträge den Unkosten wirklich entsprechen. 

Der Unterschied, der zwischen der Anwendung eines aof Grund der 
SelbstkostMi ermittelten Preises fftr den £inzeUran$port und der Ver- 
gütnng der baaren Auslagen in Bezog anf die Wirthschaftlichkeit sich 
ersnebt. wird am besten durch ein Beispiel klargelegt. Auf einem An- 
schlnfsgleis ist ein Weichensteller während der üälfte seiner Dienstzeit 
thätig. Dementsprechend wird dem Aiischlufsinhaber die Hälfte seines 
Diensteinkommens in Rechnung gebracht. Mit der Zeit verdoppelt sich 
der Verkehr auf dem Anschlufsgleis, wie auf der Hauptl)ahn. Der Weichen- 
steller, der durch jestei^erte Anspannung seiner Kräfte seine !)ieiist- 
obliegenheiten zu erfüllen vermag, wird nach wie vor zu i^ieiclu ii Iheileu 
fnr das Anschlufsgleis und die Hauptbahn beschäftigt. Xiemand wird 
leugnen, dafs der KiM'iihaliiiunternelimer für den Anschlufsinhaber das 
doppelte lei-^tet, und der letztere die zweifachen Vdrtheüe gei;en früher 
goniebt. Dafs der nffent)ur vorhandene wirthschaftliche Nachtheil für den 
Eisenbahnuntf nit'hnier nicht in die Erscheinung tritt, ist ein reiner Zufall, 
der darauf beruht, dafs eine Verschiebung des Theilvcrhältuisses nicht 
eingetreten und eine Personalvermehrung nicht nothwendig geworden ist. 
Erst dann wird der Nachtheil fühlbar, wenn ein weiterer, wenn auch nur 
geringer Verkehrszuwachs bei der Hauptbahn eintritt. Führt dieser als- 
dann zu einer Personalvermehrung, so liegt der Grund weniger in der 
letzten geringfügigen Verkehrssteigerung, als vielmehr in der bereits früher 
eingetretenen Verkehrsverdoppelung. Dafs hierdurch der Eisenbalmanter- 
nebmer geschädigt wird, kann nicht zweifelhaft seiu. 

Anders, wenn der Einzeltrans port and zwar anch nnr auf Grand der 
darehscbnittlichen Selbstkosten bewertbet wird. Ist ermittelt worden, 
welcher Betrag an Bediemmgtkoelen im Ditrehsehnitt auf einen Wagen 
ond anf eine bestimmte AnscblnfsgleisUUige entfiUlt, so wird der Eisen- 
bahonnteroehmer fttr jede Dienstleistang des WeiehensteDers voll ent- 
schftdigt, ohne Rflcksicht darani^ in welchem Verhftltnils diese Leistnngen 
la der Thfttigkeit ffir die Hauptbahn liegen, und ob und inwieweit eine 
Personalvennehrang nothwendig wird, ffierin liegt nicht eine Bereiche- 
roig, sondern lediglich die Befiriedigang eines berechtigten Ansprachs. 
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Wie durch das System der Vergütung der Einzelarbeiten an Stelle 
der Bewerthang des Einzeltransportes eine Verschiebung des Wirthscbafts- 
«ffektes zu Ungunsten des Eisenbahnuntemehmers hervorgerufen wird, so 
ergeben sich aus dem gleichen Grunde weiterhin auch Ungleichheiten ia 
dem Verhältnifs der Anschlufsinhaber untereinander. Zwei Anschlufs- 
inhaber besitzen je ein Anschlufsgleis von gleicher Litiifje und Beschaffen- 
heit. Heide bezahlen die gleichen Unterhaltungs- und Bedienungskosten. 
Der eine liifst aher zehnmal so viel Warfen auf dem Anschlufsgleis be- 
fördern als der andere. Dies verletzt das Prinzip der Gleichraäfsigkeit in 
der Behandlnnc^ der Anschlufsinhaber. Die kleineren, meist weniger 
kapitalskräftigeu Industrieanlat^en, die einen geringeren VVagenübergang 
haben, sind im Naclitheil gegenüber den p:rorsen Betrieben mit starkem 
Anschlufsverkehr. Gerade die dem System der Rückvergütung offenbar 
zu Grunde liegende Absicht, Gerechtigkeit zu üben, indem man jeden 
Anschlufsinhaher die wirklichen Kosten seines Anschlusses bezahlen läfst, 
wird durch die Pauschalirung dieser Kosten am wenigsten erreicht. Weit 
gerechter erscheint es, die durch das Anschlufsverhältnifs im ganzen 
entstehenden Selbstkosten nach Mafsgahe der Vortheile zu vertheilen, die 
jeder Anschlufsinhaher aus dem Anschlufs zieht. Don richtigsten Mafs- 
stab dieser Vortheile aber bildet ohne Frage die Zahl der für den An- 
schlufsinhaber geleisteten Anschlufstransporte. 

Als weitere Folge der Abweichung von der allgemeinen Form des 
Transport Vertrages stellt sich die Möglichkeit einer unwirthschaftlichea 
Betriebsführung dar. 

Zu den vornehmsten Aufgaben des Eisenbahnuntemehmers gehört 
4ie Handhabung des Betriebes nach richtigen wirthschaftlichen Grundsätzen. 

Wenn der Bisenbahnunternehmer die im Einzelfall durch die An- 
echlofsbeförderung und die Unterbaitang des AnscblaTsgleises i. e. S. ent- 
stehenden Kosten zarfiekerstattet erb&lt, so fsUt fQr ihn jeder Antrieb, 
4ie Befttrdenmg and- die ünterbaltang aaf dem Anschlafsgleis i. e. S. in 
•einer so wirtluehaftliehen und sparsamen Weise anszafttliren, wie dies 
z. B. hinsichtlich der Bef5rdemng and der ünterbaltang aaf der Haupt- 
bahn geschieht. Da der Eisenbahnanternebmer den Betrieb aosflbt, ist 
der Anschloisinhaber nicht in der Lage, einen Binflnls in dieser Richtung 
.geltend zn maehen. So kann es kommen, dafs die ADsehlnfsbelftrdening 
kostspieliger wird, als es mit dem Grundsatz möglichster Wirthschaftlicb- 
keit Tereinbar ist Vornehmlich gilt dies von der Bewachung, ünterhaltuni^ 
und Emenerung des Anschlnfsgleises i. e. 8. Denn das Anschlulsgleis 
i. e. S. wird gewöhnlich nicht als Bahnhofsgleis betrachtet, obschon der 
2usteUungs- und Abholnngsverkebr auf diesem häufig vid bedeutender ist, 
als auf dem Öffentlichen Ladegleise. 
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Da der Eif^enbahnanternebmer aaf dem Anschlufsgleis i. e. S. den 
Betrieb selbständig fährt, hat er auch ein Interesse an der wirthschaft- 
licben Gestaltung dieses Betriebes. Es erscheint daher vom finanziellen 
Staadpookt aus nicht 2:erechtfertis:t, dieses Interesse dadurch zu beseitigen, 
dafs die Unkosten unmitleibar dem Anselilufsinhaber auferlegt werden. 
Wenn es auch, wie später noch darzulegen ist, nicht gutgeheifsen werden 
könnte, wollte der Eisenbahnunternehmer das Anschlufsgleiswesen als eine 
Einnahmequelle behandeln, so kann ihm andererseits, da er der Betriebs- 
onternehmer ist, nicht das Recht abgesprochen werden, auf eine thun- 
hchste Sparsamkeit und Wirthschaftlichkeit bei Ausübung des Anschlufs- 
betriebes Bedacht zu nehmen und durch zweckmäfsige Einrichtun^ion eine 
Herabminderung der Selbstkosten zu erzielen. Hierzu wird er aber erst 
dann veraulalst, wenn der Einzeltransport als solcher bewerthet wird. 
Eine Verringerung der Anschlufsbeförderungskosten hat übrigens wiederum 
anch eine Verminderung der Selbstkosten des Hauptbahnunlernehmers zur 
Folge, weil, wie dargelegt, in den Anschlufsbeförderungskosten Werthe 
stecken, die gleichzeitig einen Theil der Selbstkosten des Uauptbabounter- 
nebmeus ausmachen. 

Nicht in letzter Linie endlich spricht gegen das System der Ver- 
gütung von Einzelarbeiten die Unbestimmtheit und Unberechenbarkeit der 
dafür zu zahlenden Beträge. Auch hierin liegt eine Beeinträchtigung der 
Wirthschaftsbeziehungen, die in dem Transportvertrage Ausdruck finden 
«ollen. Gerade auf der Bestimmtheit des Transportpreises beruht das 
wesentliche Wirtbschaftsmoment des Transportvertrages. Der Werth der 
€ftter wird za einem nicht anbedeutenden Tbeile bestimmt durch die Hohe 
der Transportkosten. Nur dann ist aber der Prodmeiit in der Lage, die 
0ller entspreelieiid zu bewerthen, wenn er die Höbe der Beftrdemngs- 
kosten genan kennt. Dies ist der Zwpck der Oeffbntlichkieit der Tarife, 
b gewissem Umfange sind aber aneli die Anschlafiibefl^rdeningskosten anf 
dsi Preis der Waare von Einflnfs. Sind diese Kosten schwankend nnd 
toiher nicht bestimmbar, so vennaK sie der Ansehlnfslnbaber nicht in 
seine Berechnungen anftnnehmen. Die beetimote Transportgebfthr be- 
tfeksiehtigt er bei der PreissteUnng, die nnbestimrate nnd wechsebde 
Atigabe xurfickznefBtattender Kosten empifaidet er als unmittelbare Ge- 
sebttksiast. Durch die Anlehnung des AnschlufsTerhflKnisses an die ein- 
Me Form des Transportvertrages gewinnen die gegenseitigen Rechts* 
Mehnngen an Klarheit und Stetigkeit. Die Intareieenkraiaa des fiisen- 
kahinntemehmen nnd des AnschlnfiBinhabets haben ohnehm sehr häufige 
Berfihrungspunkte. Die Aenderungen und Brweiteningen der Anschlnb- 
eder Hanptbahnaalagen, ünregelmftfsigkeiten im Anschlnfswerkbetriebe oder 
bei derAnsehlufsbefOrdemng, üeberschrdtnng derLadefristen, unzureichende 
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Watjenjiestellung geben die Ursache zu so viel Streitigkeiten, dafs es nicht 
wüDScheoswertb erscheinen kann, den Streitstoff ohne Grund noch dadurch 
zu vermehreii, dafs dem Anschlufsinhaber die Begleichung stets wechseln* 
der Auslagen aufgegeben wird, deren Nothwendigkeit /u prüfen ihm ooter* 
sagt ist. Der Eisenbahnunternehmer mufs vielmehr beräcksichtigen, daTs 
der Ansclüufsinhaber der Hauptverfrachter ist, und demgemäfs darauf Be- 
dacht nehmen, die Vertragsverhältnisse so zu gestalten, dafs Störungen in 
den geschäftlichen Beziehungen zu einander thunlichst vermieden bieibeu, 
Nifht selten kann man daher in Interessentenkreisen die Meinune^ ver- 
nehmen, dal's ein auch höherer, aber bestimmter Anschhirstai it der Be- 
gleichung zahlreicher, in den Beträgen schwankender, wenn auch vielleicht 
geringfügiger Rechnungen vorzuziehen ist. 

Endlich ergiebt sich als weitere Folge der Festsetzung einer einheit- 
lichen, die BefOrdenuigs- und Unterhaltungskosten deckenden Oebühr fQr 
beide Theile eine wesentliche Gescb&ftevereinfachung und Vermindenmg 
des Schreibwerks. Denn einmal kommen die häufigen Untersuchoogen, 
ob und inwieweit die in Ansatz gebrachten Rosten für Bedienang nnd 
Bewachung der Anschlufsanlagen den thatsächlichen Verhältnissen noch 
entsprechen, in Wegfall, und andererseits beschränkt sich die Begleichung 
von Einzelrechnungen auf die Fälle, in denen der Eisenbahnunternehmer 
dem Wunsche des Anschlufsinhabers entsprechend die Unterhaltung und 
Erneuerung der Anschlufswerkgleise sowie die Ausführung des Anschlufs- 
Werkbetriebes übernommen hat. Von so grofser Bedeutung diese Frage 
aber auch in praktischer und finanzieller Hinsicht ist. so entbehrt sie doch 
des wissenschaftlichen Interesses. £s soll daher auf diesen Punkt nicht 
näher eingegangen werden. 

2. Die Art der Festsetzung der Anschliirsbeförderungsgebtthr. 

WeiUl vom juristischen und wirthschaftlichen Standpunkt die Be- 
dhignng gestellt werden mufs, dal's durch die für den Einzeltransport zu 
erhebende Anschlufsfracht sämmtliche Leistungen für Beförderung, Be- 
dienang, Bewachung, Unterhaltunc: und Erneuerung des Anschlursgleises 
i. c. S. abgegolten werden, so ist weiter zu prüfen, auf welche Weise der 
AusdUufsbeförderungspreis normirt werden mufs, um diese Aufgabe am 
vollkommensten zu erfüllen. 

Als (Grundlagen für die Berechnaog des Anschlnfebefördenuigsprmses 
können in Betracht kommen: 

1. Angebot und Nachfrage, 

2. die allgemeinen Gfltertarife, 

S. die Selbstkosten der Aoschlnlsbelftrdening. 
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£s liegt in der Natur des privatwirthschaftlichen Erwerbes, dafs, so- 
weit die Herrschaft dieses Systems reicht, die Höhe der Anschlufsfrucht 
zwischen dem Eisenbahnunternehmer und dem Anschlufsinhaber in jedem 
Falle besonders und je nach Lage der Verhältnisse verschieden vereinbart 
wird. Vornetflnlich zur Zeit vor der Verstaatlichang der Eisenbahnen war 
das PriDzip der Vereinbaning der AnschluTsfracht auf Grund von Angebot 
ud Nachfrage mafsgebend. Da es den Privatgesellschaften darauf ankam, 
nOgUciist yteÜ Fraehten anf ihre Bahnen zn lenken, unterboten sie sich 
vicUaeh gegenseitig in der Gew&hmng von Begflnatigangen. Kiur auf diese 
Waise lassen sieh die lAofig sehr niedrig bemesseiieD AnseUa&fraiihfeea, 
sowie die Thatsaehe erklären, dab auf Erhehnng der Anschlofsfracht oft 
ganz Terzichtet wurde. 

Mit dem Gfimdsalx der gemeinwirthsehalUidieii Gestaltung des Ver- 
kefars, die der Staat als Eisenhallniinteniehmer anstrebt, ersehdnt das 
Mooent Ton Angebot and Nachfrage als Gmndlage f&r die Festsetzong 
dsr Aaschfaüelracht jedeofBlle nieht vereinbar. Insbesondere widerspricht 
die Festsekznng dee Preises anf Gnmd des beiderseitigen bteresses dem 
Prinzip einer thnnliebst gleichmifaigen Behandlung der Anschlnbinhaber. Es 
Kagt dSe Gefiihr nahe, dafo eine indnstrielle Anlage nur nm deswillen einem 
Werke gleicher Art Konkurrenz zu machen im Stande ist, weil es eriieb- 
fiek geringere oder flberhanpt kerne Anschlufsfraehten zu zahlen hat ^ 
danrtiger, woa dem Verdienst und den Leistangen der Ansohlnlsinhaber 
ansMiingiger Wettbewerb wird aber namentlich dann in recht nngflnstiger 
Wfliae sich fühlbar machen, wenn es sich nm Werke desselben Industrie- 
zwaigss innerhalb eines hidnstriebezirkee handelt 

Auf die Erzielnng eines möglichst hohen Gewinnes aus den Anschluls- 
gMafertrftgen wird der Eisenbahnuntemehmer ▼emflnfUger Weise schon 
im deswillen nicht Gewicht legen, weil das Anschlufsgleis ^e reichliche 
Fbehtquelle ist, deren Ergiebigkeit durch zu hohe Anschlnlsfrachten ge- 
Uadert werden würde. Auch darf der Eisenbahnuntemehmer nicht aniser 
Acht httsen, daia ihm infolge der Erspamifs Oifentlicher Lade^^eise durch 
das Anschfaiiii^eis ein nieht unerheblicher Vortheil erwächst 

Andereraelts aber darf der Eisenbahnuntemehmer, gerade wenn und 
soweit er gemeinwirthschaUJiche Zwecke Terfolgt, auch nicht zu Gunsten 
aiDzehier finanzielle Opfor bfingen. Die Ansohlnlsinhaber würden sich auf 
Kosten der AUgememheit bereichem, wenn sie nicht durch Eriiebung der 
Aasehinläfraclit zur Deckung der Aufwendungen, die die Bedienung des 
AasahhisseB mit sich bringt, in ToUem üm£ange herangezogen w1lrden.O 



▼ergL FUek, Betriebsreglemeat III § 62 6o ond JSrl. d. Min. d. QffiBBd. Arb. 

fm 13. September 1880 IIb T 6660. ^-"^^--^ a . 
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Bs ist daher keineswegs lediglidi ein einseitiges finanzielles Interesse, das 
den Staat veranlafst, anf eine aUrnfthliehe Beseitigung der noeii ans früherer 
Zeit bestehenden AnsehlDÜstarifbegfinstigangeD Bedacht su nehmen. Sr 
erflUlt vielmehr die Pflieht ausgleichender Qereehtigkmt, wenn er bei sich 
darbietender Gelegenheit die in den Siteren Vertrftgcii vorhandenen Tarif- 
yersehiedenheiten beseitigt nnd einheitliche Ansehlnfsfrachtsfitze einfahrt 

Wenn hiernach Angebot nnd Nachfrage keine fftr die Berechnong der 
Anschlnlsfracht verwerthbare Faktoren abgeben, so wfirde es nicht minder 
nnzntreffend sem, wollte man znr Kormimng des Anschlnfsbefftrdemngs- 
Preises die Frachtsfttze des allgemeinen Gfltertarifs zur Anwendung bringen. 

Zwar stehen in rechtlicher Beziehung die Anschlufsbef5rdemng und 
die Beförderung auf der Hauptbahn, da sie beide auf Grund eines Eisen- 
bahntransportvertrages stattfinden, einander gleich. Dagegen unterscheiden 
sie sich wesentlich in ihrer wirthschaftlichen Bedeutung. Der Wirthsehafts- 
eifokt des Ebnptbahntransportes liegt in der Beförderung der GHIter auf 
grofse Bntfemnngen zu billigem Preise, der Anschlnlstransport hingegen 
bezweckt hanptsftchlich die Brspamifs der ümladekosten; die Zurtteklegung 
der Entfernung von der Bahnstation bis zum Ansehluiswerk mit der 
Eisenbahn spidt in wirthschaftlicher Beziehung eine untergeordnete Bolle. 
An der dnrdi billige Tarife ermöglichten Fortbewegung der Gfiter aui 
weite Entfernungen hat die Allgemeinheit ein vorzugsweises Interesse. 
Hierauf beruht die öffentliche Transport- nnd Tarilpfiicht des Eisen- 
bahnunteraefamers nnd der Einflufs der Gesetzgebung wät die Tarifgestal- 
tung.O Dagegen stellt die Anschlulsbeförderung einen Akt des freien 
Willens des Eisenbahnantemehmers und mithin eine rein private Leistung 
dar. Zwar wird auch der Anschluistransport mit den gleichen Mitteln 
ausgeführt wie der Haaptbahntransport: weil er abernur einen wirthscbaft- 
liclien Nebenzweck, die Vermeidung der Ümladekosten, verfolgt, kann ihm 
auch nur die Bedeutung einer gelegentlich des Uauptbahntransportes aus- 
gefQhrten Nebenleistung beigemessen werden. An der Anschluisbefördemng 
hat die Allgemeinheit mithin nur ein negatives Interesse, nämlich darauf 
gerichtet, dafs der Eisenbahnonternehmer die Vereinbarung der Anschlufs- 
fracht nicht dazu benutzt, um die ihm durch die öffentliche Tari^flieht 
auferlegten Beschränkungen zu umgehen. Dies würde der Fall sein, wenn 
der Eisenbahnantemehmer die Anscblofsfracht lediglich als Einnahmequelle 
behandelte. 

Treffend ist dieses Verhältnifs durch den § 60 der Verkehrsordnung 
für die Eisenbahnen Deutschlands vom 1. Januar 1898 (R. G.-Bl. 1882 
No. 41) zum Ausdruck gebracht: 

^) Vergi. Art. 422 H. U.-B. a. Art. 45 der Beicbsverfassang. 
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„Ao&er den im Tarife angegebenen Frachtsfltxen nnd Yergütongea 
für besondere im Tarife vorgesehene Leistungen dürfen nar haare 
Auslagen erhoben werden, insbesondere ii. s. w. — nicht in den 
Tarit aufgenommene Kosten für Ueberführuug u. s. w." — *) 

In dem deutschen Gütertarif vom 1. April 1895 hat eine Tarifirung 
der Anscbiafsfrachten nicht stattgefunden. Die AnschlnfsbefSrderang fällt 
mithin anter die Leistungen, für die der Eisenbahnunternehmer nnr die 
Erstattung baarer Auslagen fordern darf. Diese Vorschrift kann selbst- 
verständlich nicht «örtlich dahin verstanden werden, dafs alle znr Be- 
förderung eines Wagens nothwendigen Eiozelhandlungen besonders ver- 
gütet werden sollen. Denn dies würde, wie oben nachgewiesen, zu un- 
richtigen, juristischen und wirthschaftlichen Konseqnenzen führen. Der 
Sinn dieser Bestimmung ist vielmehr dahin aufzufassen, dafs der zwischen 
dem Anschlufsinhaber und dem Eisenbahnunternehmer zu vereinbarende-) 
Anschlufsbefördcrungspreis so zu bemessen ist, dafis er lediglich die Selbst- 
kosten der Ueberführuug deckt. 

Da dem Ansrhlufstransporte in wirtbschafUicber Hinsicht nicht die 
Bedeatnng des Hauptbahntransportes zukommt, haben auch die allge- 
meinen volkswirthschafüichen Gesichtspunkte, die für die genieinwirth- 
schaftliche Tarifgestaltung mafsgebend sind und eine theilweise Werth- 
kiassitikation der Güter sowie eine Erhöhung oder Herabsetzung der Tarife 
für einzelne Güterarten erfordern, für den Anschlufstransport kein Inter- 
esse. Ob Güter der Spezialtarife oder der allgemeinen Wagenladnng»- 
klassen anf dem Anschlufsgleis befördert werden, ist im allgemeinen 
gleichgültig. Als Malsstab für die Berechnung der Anschlufsfracht kann 
demgemäfs nur die auf eine gewisse Entfernung bewegte wirkliche Last 
io Betracht kommen. Dies gilt auch dann, wenn der Anschlufs von der 
freien Strecke abzweigt. Obschon der Transport — häufig sogar als be- 
sonderer Rangirzug — einen längeren Weg auf der Hauptstrecke zurück- 
legt, muls grundsätzlich doch die Anschlufsfracht und zwar gerechnet von 
der bei der Zustellung zuletzt und bei der Abholung zuerst berührten, 
öffentlichen Tarifstation zur Anwendung kommen. Allerdings können sich, 
namentlich wenn es sich um eine längere auf der Haupthahn zu durch- 
fahrende Strecke handelt, so erhebliche Ungleichheiten zwischen der An- 
schlnlsfracht und dem allgemeinen Tarif ergeben, daiä unter Umständen 



>) Vergl. auch Art. ii des internationalen üebereinkommens über den Bitea- 
babafrachtTerkebr. Oerstner, Internationales Fracbtrecht 8. 907— 209. 

Vergl. Gtttertarif der kOnigl. prea£i. Staatabshaea vom 1. April 1886, Qrnppe 
n TheU n IV A. 
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eine besondere Festsetzong der Anseblnleftieht ftr venehiedene Gfltorarten 
sieh nieht umgehen Iftlst^) 

Die Mehrzahl der bestehenden Ansehlnleturjfe legt der Fraehtbereeh- 
nong den beladenen Wagen als Gewiehteonhdt zu Grande. Dieses Ge- 
wichtsmals empfiehlt sich dnreh seine Einfachheit 

Hiemach darf als Regel anfj^estellt werden, dafs die AnschlnDsfraeht 
nnabhängig von dem allgemeinen Tarif zn gestalten ist Die Ansehlnüs- 
iracht gilt als Preis fttr eine indiyidnelle Leistung, wenn sie anch für die 
dnrehschnittliche Leistung festgesetzt zn werden pflegt. Da die Anschlnis- 
fracht einem Tarif im eigentlichen Sinne nicht gleich steht so erscheint 
anch die für die Tarife vorgeschriebene YerOffentlichnng der Anschlnls- 
irachten rechtlich nicht geboten; doch steht die Zweclanabigkeit der 
Oeffentlichlcdt dieser Ansehlnbfrachten aniser Frage.*) 

Die Hohe der Anschlnisfracht ist in gewissem Sinne absolut Sie 
darf nicht hoher, aber anch, soweit der Staat das Eisenbahnanternehmen 
betreibt nicht niedriger bemessen sein, als es znr Decicang der durch- 
schnittlichen Selbstkosten erforderlich ist. Denn im ersteren Falle läge 
efaie Verletzung der Tari^yflicht im Sinne des } 60 der Verkehrsordnnng 
▼or, im letzteren Falle wflrde der Anschlufeinhaber anf Kosten der All- 
gemeinheit bereichert werden. 

Da nach den früheren Darlegungen die fftr den Einzeltransport zn 
berechnende Anschlnlsfracht zur Deckung sBmmtlicher Leistungen und 
zwar sowohl der Befördemngs- als auch der Unterhaltungsleistangen 
dienen soll, so läge der Gedanke nahe, die AnschlulsgebQhr in der Weise 
zu ermitteln, dafs nach Feststellung der gesammten, für die Anschlüsse 
eines grSfseren Verkehrs- oder Verwaltungsgebictes innerhalb einer Reihe 
von Jahren aufgewendeten, durchschnittlichen Selbstkosten und nach Er- 
mittlung der dem Anschlufstransport i. e. S. dienenden Anschlufsgleie- 
Iftngen sowie der auf den Anschlufsgleisen beförderten Wagen der Betrag 
berechnet wird, der sich für die Befördenmg eines Wagens auf eine be- 
stimmte Länge des Anschlufsgleises i. e. S. ergiebt. 

Theoretisch betrachtet liefse sich gegen eine derart bemessene An- 
scblufsfracht für den Einzeltransport nichts einwenden. Hinsichtlich der 
praktischen Handhabung dieser Form der Anschlnfsgebühr können aber 
erhebliche Bedenken geltend gemacht werden. 

Es ist zu berücksichtigen, dafs die Länge des Anschlufsgleises i. e. S. 
nicht ansschlieislich den Malsstab für die mit der Anschlnfs bef ördernng 



Tergl. ErlaAi des Min. d«r Sfteiitl. Arbetten von 6. Noyembtr 1889 jV^^ 
>)yergl.Fleck,Betrieb8regiementä.262. Eger, Eiseu bahnrecht 1886 Bd. II ä.M0. 
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verbundene Arbeitsleistung abgiebt, wenigstens nicht in dem Umfange, wie 
dies bei der Beförderung auf der Hauptbahnstrecke der Fall ist. Die 
Schwierigkeit der Anschlufsbeförderung liegt oft weniger in der Länge der 
Anschlofsgleise, als umgekehrt häufig in der Kürze und der unzureichenden 
Zahl der Gleise. Es hiefse demnach die Unzulänglichkeit des Anschlufs- 
gleises prämiiren, wenn für die Höhe des Anschlufstransportpreises ledig- 
lich die Länge des Anschlufsgleises entscheidend wäre; auch würden die 
geschäftlichen Schwierigkeiten, die die Verhandlungen über die Erweiterung 
der unzureichenden Anschlufsanlagen regelmäfsig bereiten, noch erheblich 
▼ermehrt werden, 1^61111 zu der Erhöhung der Anlagekosten noch eine er- 
hebliche VertheaeroDg des Transportpreises infolge der Vennehnuig der 
Gleislänge hinzutreten Wirde. E» daif ferner nieht anüser Acht gelassen 
werden, dafe der Aatddiiteaiisport i. e. 8. sieht immer nnd tegekn&Tsig 
lieb anf dar i^dieo Streeke bewegt Die tob dem Anaehlufttransport 
mieiczalegeiide Botfemimg hängt vielmehr vIeUheh von der Zahl der an 
beibrdemdeii Wagen ab, da die Lftnge des Amtfthlofcgieieea i. e. 8. naeb 
der Wagenzahl ftr den stftrksten Yerlcehr berechnet zn werden pflegt. 
Spielt aomit IBr die Beftrdemag des Wagens auf dem Aneehlnfaglda L e. S. 
die wirldidie Lftnge nnd Ansdebnnng den Gleisee keine entsoheidende 
Bolle, 00 ftUt diese nm so mehr ins Gewicht für die Bewaehnng, Unter- 
baltong nnd Emenemng der Ansehlnlsgleisanlagen. 

üm die AnseUniflfraeht dieser Eigenart der Ansehlnlstransporlleistang 
annpassen, ersdieint es zweekmftlsiger, die Ansehlnlsfraeht nnter Zn- 
grandelegQng ▼ersehiedener Lftngeneinheiten in zwei Thmle zn zerlegen 
nd zwar !• in die Anrftckegeblihr, 2. in die Streckengebflbr. 

Diese Trennung erscheint schon nm deswillen nothwendig, weil es 
Fifle giebt, in denen anch die Unterhaltung des AnscbloCsgleises i e, 8. 
ohne Gofiiüir für die Betriebssicherheit dem AaMhlnlirinhaber überlassen 
worden darf^ nnd demgemftls eine Gebühr Ar diese Leistong nicht erhoben 
«erden kann. 

Durch die Anrftckogebfihr sollen die durch die eigentliche Beförderung 
(den Zug-, Rangir-, Stations-, Maschinendienst, Abnutzung des rollenden 
Materials u« dergl.) entstdienden durchschnittlichen Selbstkosten gedeckt 
werden. Da es mehr oder minder gleichgültig ist, ob die Anschlufs- 
befArderung anf eine Entfernung von 100 oder 500 oder 1000 m erfolgt, 
empfiehlt es sich für diese Leistung die Selbstkosten auf eine grOlsere 
Entfernung, etwa 1 km zu berechnen. 

Dieser Erwägung entspricht die für den Boreich der preuDrischen 
Staatsbahnen aligemein geltende Anrücke- oder Verschubgebühr: 

„Beträgt die Entfernung von der Mitte des Stationsgebäudes bis zur 
Mitte der Ladebühne oder der Aufetellungsgleise nicht mehr wie 1 km. 
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80 ist für jeden verwendeten beladenon Wagen eine Gebühr von 0,5o ^ zu 
erheben. Bei gröfseren Entfernungen l)eträgt die Gebühr für eine Länge 
von über 1—2 km einschliefslich 0,70 jt und demnächst für jedes aoge- 
fangene Kilometer 0,-2ü m mehr. 

Für die Bewegung leerer Wagen kommt nur dann die AnrOokegebühr 
zur Erhebung, wenn ein zur Beladung zugeführter Wagen innerhalb der 
Beladet'rist nicht beladen wird und daher leer zurückzuholen ist."') 

Diese Art. der AnrOckegebühr erscheint sachlich gerechtfertigt, prak- 
tisch und einfach. Namentlich ist der Gedanke richtig, als Ausgangspunkt 
für die Entfernungsberechnung das Stationsgebäude zu wählen. That- 
sächlich findet in der Mehrzahl der Fälle auch anf den Bahnholsgleisen 
eine besondere Bewegung der für den Anschlul's bestimmten Wagen, sei 
es vor, sei es nach der Fahrt auf dem Anschlufsgleis i. e. S. statt. Es 
hält schwer, in jedem Falle zu bestimmen, inwieweit diese Bewegungen 
noch zu dem Hauptbahntransport gehören, inwieweit sie also auch dann 
erforderlich sein würden, wenn die Wagen anf die Freiladegleise zu stellen 
wären, oder ob die Bewegungen lediglich im Interesse des Anscblars- 
Inhabers ausgeführt werden. Wird fftr die Entfernungsberechonng 4m 
Stetionegebiiide als Mittelpmikt des Bahnhofes angenommen, so wird 
Uerdnreh ein Ausgleich gescbalfen. Deswegen erseheint dieser Pnnkt zur 
Bestimmung der darehscbnittKehen Anschlolstransporlliage weit geeigneter, 
als die Anseblnfsweiehe. Ebenso richtig ist die Annahme der Mitte des 
AnfsteUongsgleises als Bndpnnlct des Ansddnlstransportes, weil, wie dar- 
gelegt, das Ansehlofsgleis nicht von jedem Transport m der ganzen L&nge 
befihren zu werden pflegt. 

Als Znsehlag zu der AnrflckegebOhr für die Befiirdemng eines Wagens 
würde die Streelcengebfihr^ binzutretoi. Dieee Gebflhr dient zur Deckung 
der dem Bisenbahnantemehmer entstehenden Selbstkosten f&r die allge- 

1) 1. FOr die nur anrafthmsweiae ingelaisene StflekgatbeArderang uf Aas^hliifs« 

gleisen gelten besondere VorRchriften. 

2. Eine besondere Gebühr, die sogenannte Ort^fracht, kommt zur Anwendunj?. 
wenn Wagen von einem Änsclilufswerk zum Bahnhuf, oder von einem Anscblulswerk 
cum andern befSrdert werden, da hier ein Haupibabntransport nicht stattgefanden 
bat (VergL Ofttertarif dar kOnfgLpreiife.Staat8bahBeB Tom 1. April 1806» Gruppen, 
Tbl. n IV D.) 

3) Diese Bezeichnung deokt sieh nicht mit den Mber vielfach üblichen Begriff 
der Streckenfracht, worunter man den Zuschlag verstand, der bei gröfseren 
Entlornungen aufser dem festen üatz der Anrückegebühr zur Erhebung kam. Nach 
Fleck, Betriebs-Reglemeut III § 62 S. 252 Aum. bestand im rheiaisch-westfälischen 
IndastriaraTier ain Tarif Toa 1874i dar eine StrackengebiUur tob O^m fflr je 
800 m nnd 6000 kg Tanah, waait die Bawaishing vad UatarhaitiiBf dar Streake fOr 
Baehniing daa AniehlnAwarkas stfolgta. 
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meine Verwaltung, die Bewachung, BedienuDg, Unterhaituog und Erneue- 
rung des Anschiufsgleises i. e. S. 

Da diCvse Kosten individueller sind, als die reinen Beförderungskosten, 
weil sie in gröl'serer Abhängif^keit stehen von der besonderen Gestaltung 
und insbesondere dem Umfang der Anschlufsgleisanlageu i. e. S., ist es 
erforderlich, bei Berechnung der Streckengebühr annähernd die wirkliche 
Länge der Anschlufsgleise i. e. S. zu berücksichtigen und denigemäfs 
einmal die Entfernung von der Anschlufsweiche ab (nicht von der Bahn- 
hofsmitte ab) zu berechnen und sodann eine kleinere Längeneinheit als 
1 km, etwa 100 m zu Grunde /u legen. 

Im übrigen würde die Streekengebühr in gleicher Weise wie die Au- 
rückegebühr zu ermitteln sein. Nach P'eststellung der gesammten, inner- 
halb des nämlichen Verkehrs- oder Verwaltun^sgebiete.s während eines 
längeren Zeitraumes für die Verwaltung, Bewachung, Unterhaltung und 
Erneuerung der Anschlufsijleise i. e. S. aufgewendeten Kosten und der in 
der gleichen Zeit beförderten Wagen wird der Betrag festgestellt, der 
auf einen Wagen und eine Anschlufsgleislänge von 100 m entlällt. 

Die Ermittlung der Streekengebühr erscheint bei weitem nicht so 
schwierig, wie die Berechnung der Anrüekegebühr. Denn die Ausscheidung 
der in den Selbstkosten des ilauptbahnunternehraens steckenden Werthe, 
die gleichzeitig der Bedienung der Anschlösse zu gute kommen, ist 
hinsichtlich der Bcwachungs-. üntcrhaltungs- und Erneuerungskosteu viel 
eher möglich, als dies hinsichtlich der Beförderungskosten der Fall ist.') 

Jedenfalls erscheint die Ermittliuig der Streckengebühr einfacher und 
zuverlässiger, als die Festsetzung pauschal! rter Vergütangssätze. Auch 
hierbei sei nochmals darauf hingewiesen, dafs es ein vergebliches Bemühen 
ht, der Wirklichkeit entsprechende Pauschal betrftge für die zur Aasführung 
des Anschlufstransportes uoth wendige Bewachung, Unterhaltung und Br- 
nenerung des Anschiufsgleises i. e. S. zu finden. Denn der die Höhe 
der üntcrhaltungs- und Erueuerungskosten hauptsächlich bestimmende 
Faktor — nämlich der Umfang des Wagenverkehrs — bleibt unberück- 
sichtigt. Es ist nicht gleichgültig, ob HOO oder 30 ÜOO Wagen jährlieh das 
Anschlufsgleis durchfahren. Gegen die in Vorschlag gebrachte Strecken- 
gebühr wird eingewendet, dafs die Unterhaltungskosten nicht allein von 
der Zahl <ier übergehenden Wagen, sondern auch von anderen Rinwirkungen, 
wie Zeit und Witterung, Regen, Frost und Schnee abhängig sind, und 
dafs anch das Gleis der Ausbesserung bedarf, über das im Jahre kein 
Wagen gefahren worden ist. Dieser Einwand, mag er auch eine an sich 



i) Yergl. oben 8. 948. 
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liehtige Thatsaehe sam Ansdnusk biiDgen, eraoheiot naeh den frohfiren 
üailegaDgen Aber dea Baebts- and Wirthaebaftebegriff des Anaddobbabn- 
traDsportes nnarfaeblicb. Denn niebt darauf kommt es an, dab jeder 
Anseblolnnbaber auf Heller and Pfennig genaa bezablt, waa der betreffsade 
Aneehlols dem Eisenbabnaatemebmer wirklieb koatet, — fibrigens wird 
dies aacb dnreb die Panacbaliraog der Unterbaltnngskoaton nicht erreicht, 
— sondeni dämm bandelt ea sich, einen Preis zn inden, duroh den die 
von dem Eisenbahnnntemebmer im ganzen aafgewendeten Selbstkosten 
gedeckt werden, and zwar mofs dieser Präs so bescbaffn sdn, da(s er 
die gesammtea Selbstkosten anf die mnzelnen Anscblnfsinbaber nach einem 
thnalicbst gerechten Maßstäbe verth^t Als der gerechteste Vertheilanga- 
malsstab aber mn(s jedenfalls die Zahl der anf dem Anschlnlsgleise be- 
,fl>rderten Wagen gelten. Denn diese Zahl ist der Ansdrack des jewmligen 
wirthschaftlicben VortbeOes, den der AnscUnlsinhaber ans dem Anschlnsse 
zieht Indem die Streckengebflbr nach dieasr Zahl bemessen wird, pa&t 
sie sich dem Steigen nnd Sinken des Verkehrs an und wirkt dadurch 
gerecht gegenflber dem einzelnen Anscbln(idnbaber, wie anch im Yerhftli> 
nüs der Anschlnfeinbaber zu einander. 

Wird die Streckengebühr — um wiilkürlicbe Zahlen zu nennen — 
für den Wagen und 100m anf 2 4, die Anriickegebühr für den Wagen and 
1 km auf 60 1^ festgesetzt, so kommt, wenn die Entfernung der Mitte des 
AafiBtellungsgleises bis zur Mitte des Stationsgebäudes 900 m und die Länge 
des Anschlnisgleises i. e. S. bis zur Anschlafsweiche 500 m beträgt, bei 
einem Uebergang von 5000 Wagen im Jahre eine Anrückegebübr von 
2d00 und eine Streckengebühr von fiOO oder für den Wagen eine 
Ansohlaisfracht von 60 4 zur Erhebung. 

Wie aber ist in den Fällen zu Terfahren, wenn auf dem Anschlafs- 
gleis i. e. S. aofser dem Anschlufstransport regelmäfsig auch ein umfang- 
reicher Anschlufswerkbetrieb stattfindet? Die Erhebung der Streckengebühr 
kann den Eisenbahnunternehmer für die Kosten der Unterhaltung nicht 
völlig schadlos halten, weil das Gleis durch den gleichzeitigen AnschloTa- 
werkbetrieb weit stärker in Anspruch genommen wird. 

Die Schwierigkeit fällt in den Fällen weg, wo dem Anschlufsinhaber 
die Unterhaltung des Gleises überlassen werden darf. Alsdann kommt 
die Erhebung einer Streckengebühr überhaupt nicht in Frage. Ist dies 
aber nicht der Fall, erfordert vielmehr die Betriebssicherheit, dafs der 
Eisenbahnunternehmer die Unterhaltung selbst ausführt, so ist das Ver- 
hältnifs so aufzufassen, als ob der Anschlufsinhaber die zur ordnungs- 
mäfsigen Ausführung des Anschlufswerkbetriebes erforderlichen Gleise 
wirklich besäfse und der Eisenbahnunternehmer sie unterhielte. Aufser 
der Streckengebühr für das Anscblafsgleis i. e. S. würden mithin noch die 
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Mosfc für die Unteiiudtiiiig und Brneaenuig der Ansehlufswerkfleise 
iUtolien Vergfitnngsafttse m erheben seiii und iwar auf eine Gleialfliige, 
wie sie dem thntelcliliehen BedftrfiiUa des AnaeUiifoinhaben entspricht 
Derartige FSUe werden hnmerhin TerhlUtniftmaftig selten aefai. 



VUl. Auflösung des AnschlursgleUvertraoes. 

In Anbetracht des Wechsels, dem die Bisenbahnverkehrsverhftltnisse 
unterworfen sind, erscheint es Tom wirthschaftliohen Standpunkt nicht 
geteehtfertigt, darcb die Grewäbnmg eines ADscblnsses einen dauernden 
Znstand zu schaffen. Unkündbare Anschlnlsgleisvertrlge, wie sie die 
PriTatbahnen von dem beschränkten Gesichtspankt eines angenbiickiichra 
Gewinnes nicht selten eingingen, sind Fesseln, die die nothwendige Ans- 
gestaltung der HanptbahnaTi]ap:en und demgemärs aach die Entfaltung der 
wirthscbaftlicben Kräfte des EisenbahDunternehmens in empfindlicher und 
naelihaltiger Weise beeinträchtigen. Mit dem Prinzip der gemeinwirthschaft^ 
liehen Yerkehrsgestaltnng ist die Unkündbarkeit des PrivatanschlulsTer- 
tragee nicht vereinbar. Insbesondere auch Kommunen, Kreise und Gemeinden, 
die ein Kleinbahnuntemehmen im gemeinwirthschafblichen Sinne be- 
treiben, werden Bedenken tragen müssen, unkündbare Verträge abzu- 
schliefsen, mögen die von dem Anschlufsinteressenten gewährten Vortheile 
auoh sehr verlockend erscheinen. Die Eigenart des Eisenbahnimternehmeus 
bringt es mit sich, dais der Anschlufsinhaber sich dem Risiko einer Auf- 
hebung des Vertrages unterwerfen mufs. Diese Gefahr ist das Korrelat 
des grofsen Vorzuges, den der AnschluXsinhaber vor allen anderen, an den 
öffentlichen Freiladegleisen verfrachtenden Interessenten geniefst. Vor 
willkürlicher Kündigung, die den Ansciilufsinhaber meist sehr hart trifft, 
zumal wenn er für die Anschlufsanlage bedeutende Kapitalien aufgewendet 
hat, schützt den Anschlufsinhaber indessen schon das eigene Interesse des 
£isenbahnanternehmers an der Beibehaltung des Anschlusses. Thatsächlich 
ist daher das Risiko des AnschluHsinhabers nicht so groüs, wie es den An- 
schein hat. 

In Bezug auf die allgemeinen Gründe der Auflösung von Verträgen, 
wie Tod, Konkurs, gilt für den Anschlufsgleisvertrag nichts besonderes. 
Dafs im Falle der Betriebsgefährdung der Eisenbahnunternehmer ein Recht 
zum Rücktritt vom Vertrage und demgemäfs zur Betriebseinstellung hat, 
wurde bereit« früher ausgeführt. 

Darf einerseits das Auschlufsgleisverhältnifs nicht als ein für alle 
Zeiten dauerndes Recht nach Art einer Servitut konstituirt werden, so 
würde es andererseits mit dem Wesen des Eiseiibahnuntemehmens unver- 
einbar erscheinen, wenn es in das Belieben des Auschlufsinhabers gestellt 
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wäre, bei AuflOsQDg des Vertragsverhiltiusses die Aii8chliil8glei8aii]iige& za 

beseitigen. Das AnschluIsgleiH i. e. S. kann mit der Zeit ein weseDtUehM 
Glied der BabDhofiuuilagen und für den Betrieb nnentbehrlieh gewordeo 
sein. Dies wird namentlich der Fall sein, wenn es auch von anderen 
Anschlafsinteressenten benatzt wird. Das nach den fr&heren Darlegungen 
dem Anscblufsinhaber zustehende Recht auf Herausgabe des Gleises 
kann er somit nicht schlechthin zur Geltung bringen. Dieses Rück- 
~ forderungsrecht bedarf vielmehr einer Einschränkung, die darin besteht» 
dafs dem Eisenbahn Unternehmer die Wahl freistehen mufs, die Anschlufs- 
gleisanlage i. e. i>. in natura zurückzugeben oder den derzeitigen 
Materialwerth zn erstatten. Hierdurch wird eine Wahlobli^ation ge- 
schaffen. Dafs es, soweit das Anschlufsgleis i. e. S. auf dem dem An- 
schlofsinbaber gehörigen Gelände liegt, zur Sicherung des Rechts auf 
Auflassung der Eintragung einer Vormerknng im Gmndbnch bedarf, wurde 
bereits früher erwähnt. 

Abgesehen von den die juristische Konstruktion des Anschlufs- 
verhäituisses betrefteiulcn Abweichungen*) folsien die hier entwickelten 
Grundsatze der Auffassung, die den für den Bereich der preufsischen 
Staatsbahuen geltenden allgemeinen Anschlufsbedingungen zu Grunde liegt. 
Diese Bedingungen mögen in manchen Tunkten den Wünschen der An- 
scblufsinhaber nicht in dem Mafse Rechnung tragen, wie sie dies in An- 
betracht der von ihnen den Eisenbahnen zugeführten Frachtmengen er- 
warten zu kOuneu glauben. Vielleicht trägt diese Abhandlung mit dazu 
bei, der Ueberzeugung Raum zu verschaffen, dafs durch die in Uebung 
befindlichen Anschlufsbedinguiigen dem Rechte der Anscblufsinhaber in 
keiner Weise zu nahe getreten wird, und dafs der vermeintliche Mangel 
an Eiitj^egenkonimen der Staatsverwaltung nicht einem einseitigen Erwerbs- 
iuteresse entspringt, sondern auf richtißcen staatswirthschaftlichen Erwä- 
gungen beruht. Die Ansprüche der Anscblufsinhaber und das Interesse 
der Allgemeinheit an der gemeinwirthschaftlichen Gestaltung des Verkehrs 
geratheu oft in einen gewissen Gegensatz zu einander. Die einzige Lösung 
dieses Interessenwiderstreites liegt darin, dafs die Staatseisenbahnverwaltung 
den Anschlufsinhabern gegenüber sicli auf den Boden des Vertragsrechtes 
stellt, indem sie von ihnen den Ersatz der Kosten für Herstellung, Er- 
weiterung und Aenderuii!; der .Anschlufsanlagen fordert, sowie die 
Kündigung des Anschlusses sich vorbehält, dafs sie im übrigen 
aber das Ansciilufswesen nicht als Eiuuahmeiiuelle behandelt, sondern mit 

>) Vergl. insbesondere Absehaitte III, IV, VI und VII. 
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dem Ersatz der Selbstkoeteo sieh begnügt Hierdurch wird die Eiseiilmhn- 
verwaltong dem IntereBse der Ailgemeinheit gerecht, die eine Verwerthnng 
der Slaenbehnen znm allgemeinen Natzen fordert Denn einerseits werden 
die Anachlnlsinhaber znr Tragiuig der Kosten herangezogen, die der AU- 
gemeinheit nicht znr Last gelegt werden dürfen; andererseits ist die 
MO^chkeit einer jederzeitigen Aendening des Ansehlnsses gesichert, sowdt 
dies das allgemeine Verlcehniinteresse erfordert 

Wftrde die Staatseisenbahnverwaltnng an diesen Grundsätzen nicht 
üBsthalten, so wtrde sie die Bestimmnng Über die notbwendige Ansgestal- 
tong imd Srweitarang der ^enbahnanlagen ans der Hand geben, denn 
der Anschlols wflrde sich nicht mehr der Hauptbahn anpassen, sondern 
«BBgAehrt, die Hauptbahn wflrde sich dam Ansohlnls nnterordnen. Dieser 
Znstand w&re unhaltbar nnd widersprftche der Aufgabe der Staatssisen- 
bahnyerwaltung zur Wahmehmang der allgemeinen Verkehrsinteressen. 

Den A nschlufsinhabem wiederum kann die StaatseisenbahnTerwaltong 
gar kein grOfseres Entgegenkommen erweisen, als wenn sie auf eine 
eigentliche Einnahme ans dem Anschlufstransportgeschäft verzichtet nnd 
mit dem Selbstkostenpreise sich begnügt. Durch diese Beschränkung 
eigenen Interesses fördert sie am besten die Entwicklang des Anschlnfs- 
gleiswesens und dadnreh mittelbar auch den aUgemeinen Verkehr. 
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ÜNticlilaMte GoMisernto ia 



uai die Bsenbahnen. 



Vom 

C. Thamer. 



Aehnlich wie in den Vorjahren*) wird im nachstehenden eine Zu- 
«anmienstellung der Getreideernte Deutschlands im Jahre 1896 und der 
im Zeiträume vom 1. Juli 1896 bis 30. Juni 1897 auf den Eisenbahnen 
beförderten Getreidemassen geliefert. Zur Berechnung der den einzelnen 
Provinzen u. s. w. zur Verwendung bleibenden Mengen bietet die Reichs- 
statistik vom Jahre 1891 ab über den SeeschiflFahrtsverkehr keine Unterlage 
mehr, dieser Verkehr ist daher hier nach den Berichten der Handelskammern, 
soweit diese überhaupt Aufschluls boten, angegeben worden. Der Binnen- 
schiffahrtsverkehr beruht dagegen, wie in früheren Jahren, auf den Angaben 
der Reichsstatistik (Band 94 der Neuen Folge). 

Ein Vergleich der Gesammtemteertrage mit den Ziffern des Gesammt- 
eisenbahnverkehrs in den Emtejahren 1893/d4, 1894^, 18d5/96 and 1886/97 
liefert die nachstehende Uebersicht: 





Weizen 
t 


Eoggen 
t 


Gerste 
t 


Hafer 
t 


KeU 

TL 8. W. 
t 


Zasammea 
t 


Im Jahre iSMfdi Smte . . . 


8417974 


7400888 


1948 9a 


8919818 




16067614 


OftMUMteiieiibiihiiTMfkehr . . 


2007680 


1180610 


1641890 


886499 


9686986 


8688496 


In JahM U94/96 Emte . . . 


8488910 


7076020 


9489918 


6960189 




18196996 


Gesammteisenbahnverkehr . . 


2804580 


1835 481 


1667272 


1062586 


9996889 


9846661 


Im Jahre 1896/96 Ernte . . . 


3 182 132 


r. 596 768 


2411781 


5 252590 




17442211 


Gesammteisenbahnverkehr . . 


2340 50t> 


1 335058 


1620806 


1002648 


3112911 


9411926 


Im Jahre 1890,ü7 Ernte . . . 


8831205 


7600221 


2 317 334 


4 968 272 




18 217 032 


GcBammteisenbahnverkehr . . 


2607578 


14S6062 


1816676 


10Ö4646 


3470646 


10 377 481 


Der Oesammteiseubahnverkehr 










(dar 0«> 




betrag «Im in Proi. der 














Xmte in im/H . . . 


60 


16 


84 


98 


(18) 


68 


, „ :894/9ß . . . 


67 


19 


68 


20 


(16) 


51 


„ r 1S95/96 . . . 


74 


20 


67 


19 


(18) 


54 


» r, 1896; 97 . . . 


75 


20 


78 


22 


(19) 


67 


dtmhBchnittlich . . . . 


69 


19 


74 


22 


(18) 


64 



111*1 

^) VergL Archiv 1885 8. 165 ff; 1886 S. 311 ff; 1887 8. 353 ff; 1888 S. 207 ff; 1889 S. 
1890 S. 889 ff; 1891 S. 468 ff; 1888 8. 897 ff; 1898 S. 681 ff; 1894 S. 477 ff; 1886 8. 689 ff; 1886 8. 

1897 S. 227 ff. 



879 ff; 
871 ff; 
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Der BisenbahiiTerkehr der dentsehen See- und der Rhemblien 
ist wegen seiner nnheo Beaehnngen zn dem SdiiflBdirtsverkebr, da rieh 
die etaftistisehen Au&delmiingen IdnsiGliÜieh des Zdtramns nieht deeken, 
bei den nadutebeiden SnnitÜnngen anlaer Betraeht gelassen nnd nnr 
insoweit in Berfieksiebtigong gesogen, als er in dem Brnpfimg oder Ver- 
sand der übrigen dentsehen Verl^ehrsbezirke wiederkehrt 

Werden deshalb von dem in den vorstehenden Zusammenstellungen 
naebgewiesenen Versand und Empfang der sämmtlichen deutschen 
Verkehrsbezirke der Versand und Empfang der deutschen See- und 



Rheinhäfen (Verkehrsbezirke 2, 4, 6, 8, 


9, 10, 28 


und 34) 


abgesetzt, 


so bleibt: 
















Verkehr innerhalb 




Mehr- 






Verkehrnbezlrke 


Venaad 


Empfang^ 


empfang 


bei Weizen 


u. Spelz 1896/97 


1030 513 


628 890 


1 104 119 


575 729 




gegen 1895/96 


954 656 


430346 


1 080 093 


649 748 




„ 1894/96 


1036 620 


487 915 


1 Olü 402 


622 487 




„ 1893/94 


892 914 


515 946 


898862 


382916 


, Roggen 


• < • 1886/97 


696188 


626440 


660407 


188967 




gegen 1896/96 


686640 


468880 


606192 


162828 




n 1884/96 


688068 


486481 


626912 


88481 




, 1896/94 


498604 


606122 


4861710 


— 9961 


, Gerste . 


. . . 1896/97 


677898 


490 606 


1008248 


617 642 




gegen 18^.^/96 


626968 


522 769 


870475 


347 706 




„ 1894/95 


614493 


451646 


906 769 


465114 




, 1893/94 


677 779 


447 042 


933 820 


486 778 


9 Hafer . 


. . . 1896/97 


414211 


296 918 


539 028 


242110 




gegen 1895/96 


416 773 


3G0 om 


441063 


80997 




, 1894/96 


377 511 


409 126 


495 711 


86586 




, 1893/94 


274213 


286781 


619622 


282841 


n MeU, 


Mfibkn- 










üibrikaten, Kleie 1896/97 


1414716 


1186288 


1784719 


698481 




gegen 1886/96 


1811406 


1106208 


1668778 


480 66& 




, 1884/96 


1284626 


1112806 


1471612 


868706 




„ 1896/84 


1188464 


1088212 


1484880 


886718 



Dieser Mehrempfang entspricht den Mengen, die vom Ausland über 
die Landgrenzen eingeführt worden sind. 



^) Mehrrersand. 
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OrateeUaadf Oeferddcanite in 1886 vnd di« EiMubahaeB. 



No. Beieichminflr 
der 

Terkehrsbesirke 

8 



Ente 
in 1886 



Weisen und 
von IL HalbJaJkr 1886 



Yerkebr 

innerhalb 

der 
eiftxelnen 
Vorkohr«- 
boiirke 



Venaad 



Empfang 



ö 



Kehr- 
Vemnd lEmpfikig' 
überhaupt 

8 



1 

a 

8 
4 

5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 

12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 

20 
21 

92 
M 

23 
25 

86 

27 
28 
29 
80 
81 
82 
83 
84 
86 

86 



Provinzen Ost- u. Westpreufsen 
Ost- nnd westpreafiiscbe B&fen 

Pfoyins Ponmem 

Pommersche Häfen 

(Jrofsh. Mecklenbarg u. s. w. . 
Häfen Rostock, Lübeck, Kiel . 
ProT. Sohleawig^Holatein n. •. w. 

Elbblfen 

Weserbäfen 

Emshäfen 

HannoTer, Braunscbweig, Olden- 
burg nnd Lippe-Sebainbiivg . 
Provinz Posen 

Keg.-Bez. Oppeln 

Stadt Breslau . 

Reg.-Bes. Breslau und Liegvits 

Berlin . 

Provinz Brandenburg . . . . 

Reg.-ßez. Magdeburg nnd Anhalt 

Reg. -Bez. Merseburg und Thü- 
ringen 

Könif?rpicli Sachsen 

Provinz Hessen - Nassau, Ober- 
hessen u. 8. w 

Ruhrrevier (Westfalen) . . . 

Provinz Westfalen, Waldeek . 

Kuhrrevier fRheinprovinz' . . 

Itheinprovinz rechts des Rheins 
u. B. w 

Rheinprovins links des Bheins 
und Birkenfeld 

Saarrevier u. s. w 

Unisburg, Hochteld, Enbrort . 

Lothringen 

JSleaft 

Baytriadie Pfiüs 

Grofsh. Hessen 

Grofsh. Baden 

Mannheim nnd Ludwigabafcn 

Kflnigreich Württemberg und 
HoaeuoUem 

KSnigreieh Bi^eni 



240726 
104 732 



1 186086{ 
108448] 



} 



347990 

98379 
77060 

196114 

86676 
190066 

964 694 
109618 

189804 
181 117l 



I 193 726^ 



101 S9(» 
93b98 
4O907 

21 622 



188648{ 

184716 
467918 



Ueberhaupt 



3331205 



54 070 
25385 

28 989 

70 
3H714 
601 
17 539 
416 
660 
25 

75586 
49980 

12849 
79 

r>o s05 

756 
39990 
70127 

Ü7 9(X) 
186889 

57 858 

3 290 
20642 
6854 

2451 

60 559 
HOl 
1 345 

14 195 

29 251 
5483 

L»s 053 

15 106 
677 

17891 

188887 



71076 
8 368 
16906 

3 934 
23 501 

7011 
14629 
95487 

99S4 
38(5 

20682 
87754 

4 318 
1 547 

23 7(J5 
1746 
98989 
78489 

37 673 
8685 

80 6ti4 
4 147 

18538 
6769 

8679 

30169 
156 
131665 
12 786 
7 228 
3 773 
18 692 
5286 
470844 

15914 
18807 



G 207 
176795 
19680 
11428 

5 712 
18 23a 

26 688 
7776 
1 100 

460 

40088 
19981 

22792 

27 768 
26 933 
88562 
98140 

8068 

42 468 
68818 

22480 
38 342 
69478 
87790 

18488 

34 561 
11672 
3G14 
9 557 
25 871 
58 574 
21 182 
172985 
8770 

160839 
84661 



1059542 



1 190069 



1327 294 



V 

6688 
I 6708 

I 

D 

94899 



106666 

3 988 



70889 



8184 



66 319 



8889 



^808876 



10746 

18404 

28 469 

20807 
6901 



4 795 
51888 



86180 



493609 ' 680784 
i 498609 

187896 



18643 
54 801 
7580 



145 G26 
66744 
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Speie (Tonnen) 
und I. Halbjahr 1897 



Mehr- 
Versand Empfang 
mit Ausnahme der 
See- und Rhein- 

h&fen 

9 10 



Seeschiffahrts- 
verkehr in 1896 
Mehr- 



11 



12 



Binnenschiffahrts- 
verkehr in 1896 
Mehr- 


Ueberhaupt 
Mehr- 


Demnacli 
7Air 


Versand Empfang 


Versand 

(7i-ll-+-13) 


Empfang 

I8-12-+-14 


V er« irlUlUIl^ 


13 


14 


ID 


Ib 


17 




16408 


82 168 , 




208 557 


15 OoO 




8 879 




95 853 




614 


1 431 


• 


123 604 


169 921 






152 818 


254 761 


• 


m 




64 316 


311 606 


1% 




26019 


18 404 


73 360 
95 464 




3 644 




32 013 


225 127 




18 172 

19 801 
97 698 




36 979 
26002 
27 360 


31S979 
112 677 
217 445 




46609 


1 


4 795 
97 892 


Wv Wo 

207 405 




(S5 633 




57 449 
85130 


190 253 
216 247 


• 


107 260 




409.U 


234 666 




14 6411 
62 374 




11411 

IS 643 
54 801 
699ei 


113 301 
112 471 
95008 
91 586 




676017 




867 642 


491284 




283 
101 113 




145 908 
166 867 


830 624 
684775 


186 147 


1230 864 
185147 


67 497 


1480 317 
67 497 


4 744 522 




1045 207 


1413 317 

1 





I 64868 
I 3666 



- 



17 759 



24 883 



70 339 



8184 



3229 



{ 



157 134 



120091 



19 656 

18 404 
28 469 

20 807 
6 201 



4 796 
61 283 



85 130 



61 732 



18 643 
54 801 
7 590 
167 699 J 

145 626 
65 744 



2213 
4 498 
827 941 

53 372 



192 759 768 488 
192 769 



167134 888019 
167184 



575 729 



230 886 
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DentfcUuda Getreideente ia 1806 vaA die EkeabftkBea. 



No. 



Beieiehnnng 



der 

Verkolirtbesirke 



Bmte 
in 18B6 



8 



Boggen (Tonnen) 
GftterbewegonguUtittik vom H. Halbjahr 18M 



Verkehr 
innerhalb 

der 
einxelnan 
Verkehrs- 

benrke 



Versand 



Empfang 



6 



Mehr- 
Versand ^ Empfang 
fthcfhaupt 

7 8~ 



Provinzen Ost- n. WestnrenTsen 

Ost- und westpreafsiscneH&fen 

ProTins Pommern 

Pommersche Häfen 

Grofsb. Mecklenburg u. s. w. . 

Häfen Rostock, Lübeck, Kiel 

Pro V.Schleswig- Holstein u. s. w. 

Elbbäfen 

Weserh&fen 

Emsbäfen 

Hannover, Braunschweig. Olden- 
burg' und Lippe-Schaomborg . 

Provinz Posen 

Rep.-Bcz. Oppeln 

Stadt Breslau 

Reg.-Bes. Bralan und Liegnita 

Berlin 

Provins Brandenburg . . . . 

Reg.-Bez.Ma^deburp und Anhalt 

Ree:. -Bez. Merseburg und Thü- 
ringen . . . 

Königreich Saduen 

ProTUU Heseen-NMMii, Ober^ 
hessen u. s. w 

Rnhrrevier (Westfalen) . . . 

Provinz Westfalen, Waldeck . 

Eabrrevier (RbeinproTins) . . 

BheinproTins reehte des BhefaiB 
u. s. w 

Rheinprovinz links des Rheins 
und Birkenfeld ...... 

Saarrevier n. s. w. 

Dnisbnrg, Ho^iUd, BvhiOTt . 

Lotbringoi 

Elsafa . . . 

Bayerische Pfals 

Grofsb. Hessen 

Orofsh. Baden 

Mannheim und Lndwit,'sliafen . 

Künigreicb Württemberg und 
Honenzollem 

KOnigreieb Bsj«n 



8S6 89o[ 



4t.3 36' 
364 649 



«72068 

217 067 

68B66B 
96A60O 

421 147 
188067 



219 993 
386144 



|44ab08j 



28 566 

84 094 

85 269 
96 043 

82999i 



57 837 
631888 



Uebe^npt 



66496 
2306 
38 608 
10 
15298 
820 
6465 
167 
3 453 
257 

45290 
70970 
15 887 

64 
88668 

60 
48079 



38497 
178413 

12159 
1567 

14 012 
4818 
8887 

27 984 

781 
6118 

1716 
1 459 
4 206 
7 644 
14 »8 
06 

805 
86818 



707866 



78 938 
1076 

22888 
1896 

24 797 
8725 
6254 

29 280 

46881 
2 248 

4002 
1B4977 
4 502 

1 705 
22 634 

2567 
48610 
80667 

18961 
6968 

8254 
4 085 
4 321 
4840 
9608 

27 883 

840 
78607 

2 860 
l 733 
8175 

18868 
480 
96480 

1062 
1866 



2447 
75 787 

9485 
19 208 

3488 

9 310 
34 651 

4395 
487 
580 

69124 
7197 
47 168 
49 609 
40 Hl 4 
21119 
90696 
6068 

56199 
88888 

16 437 
23 000 
80 438 
42196 
10666 

15994 



1880 



90798 



147880 



} 



99984 
44606 



I 



48466 



8916 
1667 

5 409 
3 316 
9579 
9884 

10987 [\ 

1686 |r 

6 478 
89617 



4 414 

* 

8669 
17660 

42 666 
66064 
18669 



87 248 
89979 

8188 
46089 



9 419 
14678 



77B816 



810461 



2549 
1583 
6404 



6396 
90668 



809184 

810461 

61788 
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und Menggetreide 



and I. Halbjahr 1887 

Mehr- 
Versand Empfang 

mit Aasnahme der 
See- und Bhein- 
b&fen 


Seeschiflfahrt«- 
verkehr in 1896 

Mehr- 
Versand Empfang 


Rinnenschiffahrts- 
verkehr in 1896 

Mehr- 
Versand Empfang 


Ueberhaapt 
Mehr- 

Veraand Empfang 

(7+U-H8> (8+12+U) 


Demnach 
zur 
Verwendung 


9 lü 


11 


12 


13 


14 


16 


16 


17 


/ 76 491 \ 

^ - - f 


62454 






11 027 


63267 


• 


788 188 


/ 13 398 \ 
\ — — f 


79 817 


10a 90o 




19222 




444 145 


f 21 314 1 


1806 




1450 


17 473 


• 


267176 


1 28 397» 




369 794 


260580 






112 826 


350 818 


1 - 


• 


143 049 


1505 


■ 


• 


159104 


827 370 


1 AK 1 •» 
1 DO 1^ 

147 850 

42 666 






85914 




238 764 


42666 


439 194 
269 733 


66064 






1490 




67574 


554 60S 


18562 

23984 
44606 








91 184 
196 791 
185005 




109 746 

10*? 737 
1 yßtß § iß § 

140400 


109 746 

767 305 
394 91K) 


Ol 240 

82279 








27184 




87 248 
109 468 


458 o9ö 
437 520 


8188 






19 658 




27 841 


247 KÖ4 


45032 






« 




45032 


431 176 


1 1 

j 29494 






• 


254 701 


• 


206245 


649 053 


2 549 
1583 
6404 

9 419 


* 


! 




6859 
23 646 




H908 
1588 
6404 
14 227 


37 474 

36677 
91663 
110 270 


i 108€7J 






50834 




36256 


119255 


5396 
20662 


* 




• 


85 

25025 


• 


5481 
45687 


63268 
677586 


836 061 470028 

1 


62454 


598 966 


460902 


824 819 


323 716 


1 280 378 


8556 888 


336061 




62 454 




460902 




323 716 




1 188 967 

1 

1 




581 612 




878 417 




956 662 
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DttBlsoUuds Getraideente in 18M «b4 di« UmbMbmi. 



5o. B«teieliBiittg 
der 

Verk«hrfl%«ii>k« 



Gerste 



Ernte 
in 1896 



Q«fteAme«Bgwtafeiatik Tom IL B«ttiH>lu IM 



Tarkebr 

tim«rh&lb 

der 
einzelnen 
Verkehre- 
beeirke 



Yeraand 



Empfanfrf Vertiad I Empfang 

überhaupt 

7 i 8_ 



1 ' Provinsen Ost- n. Westorenfsen 

9 Ost- und westpreursiscne Hifen 

8 Provinz rommern 

4 Pommersche ]Iäfen 

fi Qrofsh. Mecklenburg u. s. w. . 

6 Hlfen Bostock, Lübeck, Kiel . 

7 Prov. Schleswig-Holstein n. s. w. 

8 I Elbhäfen 

9 Weserbäfen 

10 Emshftfen • 

11 HuBOTer, Brannsohweig, Olden- 

burg und Lippe-Schaumbnrg . 

18 f Proviuz Posen 

18 Reg.- Bez. Oppeln 

14 Sudt BreeUn 

16 Beg.-Bei. Breslau nnd Liegnlts 

16 Berlin 

17 Provinz Brandenburg .... 

18 ' Reg.-Bez. Magdeburg und Anhalt 

19 Be^.-Bez. Merseburg and Thtt- 

ringen 

90 Köni^eich Sachsen 

21 Provinz Hessen - Na-ssau. Ober- 
hessen n. s. w 

99 Bohrrerier (Westfeien) . . . 

94 ProTins Westfalen, Weldeek . 

28 Ruhrrevier (Rheinprovinzi 

96 Bbeinprovinx rechts des Rheins 
! n. s. w. . 

S6 BheioproTins links des Bheins 
and Birkenfeld 

27 Saarrevier u. s. w 

98 Duisburg, Hochfeld, Kuhrort 

99 I Lottiringen 

80 I Elsafs 

81 Bayerische Pfals 

82 Grofah. Hessen ....... 

88 I ürofsb. Baden 

31 I Mannheim nnd Ludwigshaien . 
96 I Königreich Württemberg nnd 

HonensoUem 

99 I KVnigreieh Bejem 




90901 
74624 

^199U9{ 

91 365 
164 726 

806946 

62 565 

66647 
y 91191^ 



68648 



10 15Ü 
73 167 
69781 
80761 

} 87796{ 
194186 



20 m 

2861 
3 786 
58 
4866 

328 
9 756 

548 
6290 

144 

10 182 
22009 
11768 
1066 
18 124 



24048 
68978 

80441 
78766 

8697 
664 
7678 
1400 

867 

99876 

149 
2 430 

812 
18768 
19014 
29555 
95 818 

968 

18829 

17: KiO 



Ueberbaupt 



2817 3^4 



690 845 



22262 
15 873 
7066 
4 808 
4 066 
15 898 
1686 
96917 
52725 
608 

2 670 
37 487 

6 836 

4 429 
30942 

5680 
96247 
1192<J1 

42 846 
8078 

4076 
897 
1462 

9m 

9461 

14 976 

119 
100 9Ö2 
2574 
18886 
10878 
42150 
14850 
89979 

19674 

67 '2r>o 



781088 



46767 
7608 



11106 



99 668 
4 812 
21)82(3 
18646 
21022 
87 766 
20165 
7 367 

77 675 
86686 

37 630 
44 377 
49 871 
28606 

6668 

19989 
2650 
1 380 
530 
6867 
17886 
IP 54'2 
40 324 
81 



6062 
1049B4 



44960 

18990 

4297 
89186 



34 829 
84.607 

88464 
91 



68781 



61496 

220 989 



1 113 685 



2044 


• 


12859 






7960 


99908 






88907 


« 


48 851 




168679 


266679 


688126 




966679 




98B647 
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(T 0 B ■ e n) 
BBlLHBlljBhrl807 



Empfant; 
der 



10 



SaeMhiftduts- 

▼«rkehr in 1896 



Veraand li^mpiaQg 
11 i ' M 



BinBMMhilblurls- 
verkehr in 1896 


Ueberkanpt 
Mehr- 


Demnaeh 

BBT 


Versand Empfang 


VflirMDd 

(i-i>u-i>m 




^7 AiüHf aimI 




Ü 


16 


16 


17 




668 


1 
1 

i 
1 


95450 


182 877 


94» 




1081 


• 


64790 


• 


968 


1 
1 


6898 


68919 


78 544 




1 


999069 


811748 


• 


1806 


1 


164068 


981886 


1759 
4876 


• 

«681 


344^4 ' 

• 


8614 
96888 


56467 
84188 

164040 


16689 


22071 
IIB 906 


1 

29771 


64907 
84981 


54 207 
68594 
198007 


, 411 


• 
• 


84888 
88018 


•AI UTA 

187678 


7448 

• 


1 * 
• 


1 

• 

1 


96011 
91888 


81868 

198080 




901669 


1 


188801 


192^ 


7994 


4688 

• 
• 

• 


1 

19860 ' 

• 1 
80819 i 


9644 
7860 

9 


12 794 
60798 
60081 




81884 


• 


66181 


148987 




196 

66 718 




40046 

• K>, ) ^TJO 


178 9S1 


120467 


480969 
120 467 


101417 ^ 

1 


125286G 
101417 


3 468 783 


j 860609 

1 


■ 1161449 

1 

1 





8114 



{ - 
{ 

{ - 
I = 



89676 



6062 
104984 



9044 
19868 

88008 

{ - 



91986 




96886 



84829 
84607 

88464 
91888 



799 

I 

I 16981 
! 986795 

117680 



48861 
188679 



184489 709071 

I 

18-1 129 



517649 



91965 



430886 

21986 

406400 



18» 
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D«a*MlilaBdi Gvtrcidflcmte in 1806 vad die Stteitahsm. 



No. BeseiebnnBc 
Verkehribaiirke 



Hafer 



Ente 
Ib 1896 

8 



GflterbewegiugMtatiitik Tom IL Halbjahr 1806 

T " 



Verkehr 
innerbalb 

der 
eioxelnen 
Verkehrs- 
besirka 



Versand 



Empfang 



6 



Mehr- 
Versand Empfang 
überhaupt 



1 
8 
0 

4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 

IS 
18 
14 

16 
16 
17 
18 
19 

90 

21 

82 
94 

23 
26 

96 

27 
2« 
29 
80 
81 
82 
33 
84 



Provinzen Ost- u. Westprenfsen 
Ost- und wastpranfaiacne Hilfen 
Prorfns Pomneni 

Pornniersche Häfen 

ürofsh. Mecklenburg u. s. w. . 

Häfen Kostock, Lübeck, Kiel . 

ProT. ächleawjg^Holatein n. s. w. 

Elbhftfen 

Weserhäfen 

Emshäfen 

Hannover, Braanschweig, Olden- 
burg und Lippe^Sehaimborg . 

Provinz Posen 

Refi:.-Bez. Oppeln 

Stadt Breslau ....... 

Beg.-Bes. Bredan ud LlegaHs 

Berlin 

Provinz Brandenburg . . . . 

Reg.-Bez. Magdeburg und Anhalt 

Reg.-Bez. Merseburg und Tbtt- 
ringen 

Könii^reich Sachsen . . . . 

I'rovinz Hessen - Nassau, Ober- 
hessen u. 8. w 

Bubirevier (Westfalen) . . . 

ProTinz Westfalen, Waldeck . 

Buhrrevier < Rheinprovinz^ . . 

Rheinprovinz rechts des Rheins 
u. 8. w 

Bheinprovins links des Bheins 
und Birkenfeld 

Saarrevier n s. w 

Dnisburg, Uochteld, Buhrort . 

Lothringen 

Elsafs 

Bayerische Pflds 

Grofsh. Hessen 

Grofsh. Baden 

Mannheim und Ludwigshafen . 

Kttnigreich Württemberg und 
HolemoUerB 

Künigreieb Bijeni . 




1992^8 
148096 

^977 TS?! 

238986 
179484 

861988 
809908 

»16147 
}9i8189{ 



846691 



91595 
80486 
48518 

84868 



} 806S7< 



186199 

Ü27012 



Ueberhanpt 1968279 



16 981 
806 
7628 
110 

6 376 
333 

7 787 
331 

1600 
131 

28686 
11040 
12400 
822 
19963 

3 487 
10998 
16781 

94666 
79968 

17161 
1746 
11004 

7606 

4 049 

21 134 
685 
1 Ü97 
6887 

10081 
9806 
311fi 

13967 



16007 



20 766 
8919 
17199 

9764 
92153 
16 971 

6209 

3 680 
21770 

8876 

8146 
18 187 
11497 
774 
14918 

6 360 
16094 
98878 

7 284 
4688 

18 637 
1667 
6466 



8541 

16187 

196 
124 977 
7 436 
6089 
8890 
7 826 
11907 
98984 

17690 



23669 < 



16980 



38 



39213 
2469 
13620 
17148 
8906 
45 204 
21 129 
7466 

91069 
19886 

12862 
61616 
41489 
48168 

8944 

16889 

12811 
90S 

12062 

14044 
9086 
9866 

94048 
1998 

18690 

■14 GC« 



) ■ 



8401 



16 716 



I 



98417 I 

I 



81SB 
0661 

88654 

6036 



18825 
15816 



785 



68068 



} 78855 



4616 
8968 
6686 
»UO 



990 



490684 



573 502 




606 969 236838 267 720 
985888 

32 387 
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(Tonnen) 



iBiLH^feaahrl807 

Mehr- 
Versand Empfang 

mit Ansnahme der 
See- nnd^Rhein- 


Seeeehilihila- 

yerkehr in 1896 
Mehr- 

Vemad Empfang 


Bimeiueliiffüirtt- 
rerkehr in 1896 
Mflhvw 

Versand Empfang 


üeberhanpt 
Mehr- 
Versand EmpAiig 

(7-I-U4-18) J (9+194-14) 


Demnach 

SV 

Verweiidiiiig 




• IQ 






18 


14 


16 


16 


17 


\ 


MQ87 1 


85669 






868 


11718 


• 


371833 




* 14980 . 1 






OS VUV 


• 


99 Vf « 


• 


801480 


i 
1 




1 


9887 


1 584 


• 


81909 


■ 


losfeo 


t 


" , 2m 




884 


78406 


• 


68060 




909680 






81867 


• 


IM 


• 


18986 


479880 




1 81067 
16718 ' 

> 91M 






1191 
1666 


• 


16909 


'407 


118859 

MwIMBI 




9661 








8088 




17689 


895416 




l 88864 
< 6066 
9S417 1 


*' 




• 
• 


66606 
1601 
66848 


• 


106 460 
6636 
44489 


239 671. 
998866 




1 188B5 
1 16916 








1898» 


■ 

• 

■ 


18885 
84606 


875808 
844488 




785 ' 


• 


• 


• 1 


91485 




90700 


988847 




^ 85086 

• 








• 




85085 

• 


895184 




66006 

\ 1 


• 


• 




188608 


• 


180646 


467166 


1 
1 

'\ 

1 


, 4 616 
, 8969 
1 56M 

2680 

1 . . 18841j 
' 990 


• 

1 

1 • 

1 

1 


• 

• 

• 


• 

• 
• 


994 

• 

10717 
108841 

8107 


• 

: 

• 

« 


5610 
8008 
5696 
18947 

80886 

4097 


97206 
«94nu 
49189 

47615 

111618 

189919 

664 671 


i 


86 888 830493 


aö669 


100209 


165 891 


499606 


16888a 


594 467 


5899416 




88888 


■ 1 


86 669 


1 


166881 




168888 






842110 




884817 


1 

1 


481 144 
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DmrtMktaMh G«traMMrat6 18M nd die UmMami. 



No. 



1 



BeieiehAttBr 
der 

▼erkehrtbttiirkt 



Hehl, Mühlen 
GtterbewegimgMtatiftik Tom n. BaUJtlir 18M 

Mehr- 
Veraand Empfang 
flberbaapt 

6 . 7 " 



Verkehr 
innerhalb 
dar 

•ineclripn 
VerkehrM- 
beürke 

tT 


Yersaud 
4 


£mpfang 
6 


Mm 


73 509 


117 978 


10806 


6Ö592 


116718 


28 176 


20248 


37748 


208 


84 429 


14 805 


9768 


81887 


6259 


798 


96616 


19536 








7006 


62650 


42 935 


3540 


41 171 


6 621 




ffOO 


1 QU? 


103 614 


87414 


106646 


00600 


30 317 


80711 


68 12tS 


16714 


60 782 


ooo 


OU OOO 


UUoUD 


84770 


62 028 


80848 


SAR 


41 nOl 


ÜA TOR 


80481 




88 781 


71819 


86088 


48481 


88888 


46889 


180674 


988816 


84910 


106187 


75757 


38230 


67 279 


16866 


80866 


86884 


46090 


81946 


68086 


lAAM 
Iw wo 


Wt 000 


89890 


10894 


96160 


80416 


84869 


69661 


78664 


3 597 


4L>23 


31 778 


1096 


104 050 


5 348 


8847 


6107 


14 647 


84844 


7884 


48740 


90517 


96778 


41088 


26 715 


66167 


40 399 


42877 


76204 


30824 


944 


68689 


6910 


87408 


86968 


60082 


HM f>r. 


17960 


102 565 


1487 6<J0 


1694186 


1891828 



1 Pfovinzen Oi^t- u. Westpreafsen 

9 Ost- und westpreaTMSoae HÜmi 
8 Provinz Pommeni 

4 Poinniersche Häfen 

5 Grofsh. Mecklenburg u. 8. w. 

6 Häfen Rostock, Lübeck, Kiel . 

7 ProT. Schleswig-HoUteiB u. s. w. 

8 Elbh&fen 

9 Weserhafen 

10 Emshäfen 

11 Bannover, Braunschweig, Oldeu- 

hvag nnd Lippe-Soliaiimbiug . 

19 nrorns Peeen 

1:! Reg.-Bez. Oppeln 

1^ Stadt Breslau 

15 Reg.-Bes. Breelra uid Uigmite 
18 Berlin / . . 

17 Prorini Bnndenbnrg .... 

18 Reg.-Bez. Magdeburg nnd Anhalt 

19 Reg.-Bez. Merseburg nnd Thfl- 

ringen 

90 , Königreich Seehien 

91 ! Ptotim Hessen «Nassau, Ober- 

hessen u. s. w 

92 Ruhrrevier (Westfalen) . . . 
84 Provins Westfalen, Waldeck . 
98 Bnhrrevier (Sheinprovinz) . . 
96 ' Rheinprovinz rechts des Rheins 

u. s. w 

2t> Rheinprovinz links des ith ^^m 
und Birkenfeld 

27 , Saarrevier n. s. w 

28 I Duisburg, Hochfeld, Ruhrort 

29 liOthringen ........ 

30 , Elsafs 

81 Bayerisclie PfUs 

88 Orofsh. Hessen 

88 Orofsh. Baden 

84 Mannheim und Ladwijgahafen . 
86 Königreich Wttrttemherg nnd 

Hohenzollem 

86 Königreich Btjwii .... 



Ueberhanpt 



92690 



8194 
98100 



17 



60394 
44018 



68667 



99848 
4664 



16768 
100788 



91897 

84049 

88847 I 



1819» 



9640 
84806 
16816 



11094 

84606 ! 



248988 I 640924 

243 269 



887 642 
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fabrikate, Kleie (Tonnen) 
uALBMU^ß^ 1807 

Empfang 



Temad 

■it Ausnahme der See- 
wai Bheinliftfen 

8 ~: 0 



SeeaehUEahrttverlnlur 
in 1808 
Mehr- 



V«fna4 
10 



11 



Binnen»ehilhhrt8 - 
TwAehr in 1896 
Mehr» 


Ueberhaspt 

Mehr- 


Yenaad Bavflng 


(8+10+ IS) 1 


(7+U-t-lB) 


19 18 


lA 


16 


4490 


1 

t 

■ 


41165 


27 824 


48769 


• 




49618 




17919 


« 

18818 ' 


* 


161 , 


8466 : 


• 


801t ' 
I147B , 


• 


67889 

32640 


19&84 


• 


88800 


91«6 

6B88 


1 

17O0O ' 
80060 1 


81888 

« 
« 


* 

9104 


! 

i 


86092 
84061 


16645 


. 1 

1 


10601 
88847 


18616 1 


J 

• i 


4tiU 


• • • 

'. 9 339 


1 

i 

6486 


9540 
84906 
15815 


96600 


74148 

1 


• 


810 

18801 


1 

! 


10 775 
86998 


98688 1 169917 


t 

969817 


686985 


»8688 


1 


960817 


( 

• 69284 


f 

1 

1 

1 


896468 



t 15128 

[ - 

f 6906 

H — 



88887 



1 871 



15768 
87880 



44464 j 
17800 I 

- ) 



16282 , 
608N 

44018 

.19 266 

99048 
4854 

» 

86 092 
21977 

84019 
88847 



116 881 



0510 
86806 
15815 

- i 



11094 
84606 



46986 
18811 
8887 
4907 



9089 



198751 



795982 
196751 

588481 



79480 

9( 



0088 



70456 
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DMtidilaadi OttMUecnt« im IBM vaä dfo BiMatakMB. 



Im Jahre 1896 wurdeo in guu Deutschland geerntet: 





Dw Vtrkehr 








taacrhan» der tiaaünm 






VMlteImb«itrke 


Versand 


eäpAMg 


Tonnen 


beträgt in Prozentes dar Brnte: 




vveizen una opeiz lorfo 


8331206 


31 


16 


JLfl 


gegen loifö 


3 182 132 


30 


14 


on 

aU 


1894 


3 438 910 


30 


14 


15 


- 1893 

w 


3417 974 


26 


15 


11 


l>n MiMin«! 1 QOC 

AOggOD . • • . loHo 


7600221 


9 


7 


Q 


1 0OR 

gegen lo^o 


6695 758 


9 


7 


a 
Z 


1894 


7 076 020 


9 


6 


1 


H 189B 


7460883 


7 


7 ») 


— 1 


«erste .... laoo 


2817884 


29 


21 


2Sb 


gegen aoBd 


2411781 


26 




1 A 

14 


, 1894 


2488918 


25 


19 


19 


, 1888 




80 


28 . 


25 


Hafer 1896 


4968272 


8 


6 

• 


5 


gegen 1895 


6 252 590 


8 


6 


2 


...» 1894 


6250152 


7 


8 


2 


M 1893 


3242 213 


8 


9 




An Weizen nnd Spelz haben geenitet: 








im 


1896 


UM 


18W 






Ton 


n e B 




Vbz. 86 (Bayern r. d Rh.) 


. . 467918 


470599 


044417 


504687 


, 19 (Rbz. Merseburg und Thü- 










. 264894 


232627 


«>aU41 


210775 


„ 11 (Prov. Hannover, 


Olden- 








barg, Braonschweig 


; U.S.W.) 247290 


229756 


264415 


267583 


„ 1 (Prov, Ost- und 


West- 










. . . 240 725 


223 264 


£t£o cicXi 


260847 


. 28, 26, 2G, 27 (Rheinprovinz) 193725 


182517 


193794 


168210 


14 n. 15 (Rbz. Breslau und 










. . 193114 


200 783 


193 411 


215882 


„ 18 (Rbz. Magdeburg u. 


Anhalt) 190086 


172 7(» 


187 918 


174881 


» 35 (Württemberg u. 


Hohen- 


9» 








. . . 184716 


220441 


254046 


246550 


„ 21 (Prov. Hessen-Nassau und 










. . . 132804 


113348 


129862 


106735 



>) KekrfenHuid. 
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1896 1895 1894 1898 
Tonnen 

Vbz.22u. 24 (Provinz Westfalen, 

Waldeck und Lippe) . .131117 124 049 134 801 133 224 

5 (Mecklenburg) 125 036 102 661 108 918 133 346 

„ 33 (Grofsherzogth. Baden) .123 642 119 274 162 620 142 029 

„ 20 (Königreich Sachsen) . .109 613 102 664 100637 107 693 

3 (Prov. Pommern) . ... 104732 84 636 90 648 107 871 

7 (Prov. Schleswig-Holstein) 102 443 94 601 80 677 108 680 

29 (Lothringen) 101 890 116 663 113 324 89 377 

12 (Prov. Posen) 98 379 90 746 81678 129 648 

30(El8af8) 93828 82291 116612 95033 

16 und 17 (Berlin und Prov. 

Brandenburg) 86676 77 966 71948 88867 

18 (Rbz. Oppeln) 77 060 84 627 74 782 80 680 

„ 31 (Pfalz) 40207 34 991 38 607 33 488 

^ 32 (Grofsherzogtham Hessen 

ohne Oberhessen). . . . 21622 21136 26 (B8 23486 

Mehr versandt als em- 
pfangen haben: 1896/97 1896/9« 1894 95 1893/94 
Vbz. 18 (Rbz. Magdeburg und 

Herzogth. Anhalt) . . . 70339 60768 73 692 69 928 

1 (Prov. Ost u.We8tpreur8en) 64869 39609 46169 72 697 

12 (Prov. Posen) 24 823 16 961 II 864 44691 

5 (Mecklenburg) 17 769 10 361 19 238 21201 

21 (Prov. Hessen-Nassau und 

Oberhessen) 8184 6 993 6 986 — 271 

3 (Prov. Pommern) . ... 3656 — 2 043 — 4363 3770 

. 29 (Lothringen) 3229 9 093 — 930 912 

Mehr empfangen als ver- 
sandt haben: 

Vbz. 33 (Baden) 167 699 172 682 167 823 127 974 

, 36 (Württemberg und Hohen- 

zoliem) 146626 136537 114388 94 660 

„ 22 und 24 (Westfalen, Wal- 
deck u. s. w.) 86130 86 214 84918 66 872 

^ 36 (Bayern r. d. Rh.) ... 66 744 89 363 21037 9 16() 

^ 23, 26, 26, 27 (Rheinprovinz) 61732 75 602 71004 64138 

„ 31 (Pfalz) 64801 61392 64423 47179 

^ 20 (Königreich Sachsen) .. 61 283 33 691 61288 87 860 



n 



Google 



988 OavtMhluidt UetNidmnit« ia 1866 uid die BUea^thnm. 

1806/87 imm 1894 96 18»«^ 
T 0 D D e D 

Vbi. 14 und 15 (Rbz. Breslau und 

Liegniti) 38469 22745 7 808 + 1G66 

^ 16 lud 17 (Brandenburg) . . 87008 19081 81435 39609 
, 11 (Pro¥.Hanoovor,01danbarg, 

BiaimaehweiK n. 8. w.) . . 19666 23605 17869 1917 

, 80(£l8ar8) 18648 28434 25325 46785 

« 18 (Rbs. Oppeln) 18404 12062 9 027 2 064 

I« 7 (Prov. Schleswig-Holstein) 12009 18609 17108 8248 
9 82 (Grofsherzogtham Heesen 

ohne Oberhessen) ... 7590 10475 6494 2561 
, 19 (Rbz. Merseburg und TM- 

ringen) 4796 7 365 + 6399 + 457 

Wird der Bedarf der einzelnen Vetkehrsbeiirke naeb vorstehenden 
üntersebieden bemessen, so hat die Bmte in Prosenten des Bedarfs 
betragen in: 



n 



189& 1884 
Prozente 

Vbz. 18 (Rbz. Magdeburg und Herzogth. Anhalt) 169 154 164 162 

, 1 (Prov. Ost- und Westpreufsen) .... 137 122 125 141 

, 12 (Prov. Posen) 134 123 117 158 

. 6 (Mecklenburg) 117 III 122 119 

, 21 (Prov. Hessen-Nassau mit Oberhessen) . 107 107 iOö 100 

» 3 (Prov. Pommern) 104 97 95 104 

, 29 (Lothringen) 103 108 99 101 

, 19 (Rbz. Merseburg und Thüringen) ... 98 97 103 100 
„ 11 (Prov. Hannover, Oldenburg, Braun- 
schweig u. s. w.) 98 91 94 99 

7 (Prov. Schleswig-Holstein) 89 88 88 98 

36 (Bayern r. d. Rh.) 88 84 96 96 

. 14 and 15 (Rbz. Breslan nad Liegnits) . . 87 90 96 101 

, 80(Bl8afs) ffi 74 82 07 

, 18 (Rbz. Oppeln) . 81 87 89 97 

. 16 und 17 (Brandenburg) 76 80 70 69 

23, 25, 26, 27 (Rheinprovinz) 76 71 78 72 

82 (Grobherzogtb. Heesen ohne Oberhessen) 74 67 79 90 

20 (KOnigreieh Sadisen) 67 76 68 65 

22 n. 24 (Prov. WestlUen, Waldeek jl s. w.) 61 69 61 70 

85 (Wflrttemberg and HohenioUera) ... 66 62 66 78 

83(Baden) 42 41 49 68 

81(Pihlz) 42 86 41 42 



» 
II 
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An Roggen und Menggetreide haben geerotet: 

1806 1896 1894 1896 

T 0 B B e n 

Vbz. 1 (Prov. 08t- und West- 







<Xr\J OUKJ 


t XA 4BXV 


787074 

lOi vIV 


785574 

1 vi X 




19 ^Prnv PniiAn^ 


\ßt ml vUO 




622 484 


694667 


n 


1 1 /Pr/w HoTiTiAVAF illnAfflnnrcr 

XX ruv« ncuiiiuvoi f v/luvulvui 












DrannscDweig u. s. w.^ . • 


OODSiQO 


KOK Kilii 


7nft Till 


7R9998 


w 


1f>nnf1 17 ^RrftnHAnhnrfl'''^ 

XO Ulli! XI ^Ul ttUUOIlUUl • ■ 


868668 


607784 


660264 


681496 


m 


oo ^tMyetn r. o. tia.) « . • 


ftRI BOß 


OOl ODO 


719 Tim 




9 


Xv lUlil XO ^ADZ* OVWWI llliu 














487(164 


466187 


481204 


4B6481 


* 


8 (Proy, PoiDBieni} • . • • 


468867 


8S3148 

WAS 


869148 


449446 




28,25,26,27 (Rheinprovinz) . 


4^806 


410216 
vxv sxu 


419846 

XXv 


886069 

t^^r Wir 


■ 


19 (Rbz. Menebnrg und Thll- 














421147 


872187 

Ol S XOf 


466601 

vuv wx 


401606 

nvx www 




28 und 24 (WestfUen, Wal- 














386144 


886181 


OQQ Qaa 


886001 




20 (Königreich Saeheen) . . 


828067 




888 ß42 


807 678 

wvi vfv 


• 




284649 


180716 


296280 


801606 




18 (Bbz. Magdabuig n. Anhalt) 264 600 


241178 


268110 


286744 


» 


7 (ProT. Sehieswig-Hoktdn) 287487 


OHR 772 


Xtnß *rX\ß 


290809 


II 


21 (Pm. Hemn-Naaean mit 














219908 


194206 


229984 


210401 


• 




217067 


208681 


188960 


206787 




82 (Qrofrhenogthnm Hessen) 


96048 


86084 


89097 


76126 


» 




86269 


82260 


84997 


84601 


• 




82 999 


60816 


64786 


62674 


» 


86 (Wflittembeig nnd Hohen- 














67887 


42846 


68 823 


47 348 


■ 




84094 


30 041 


39413 


31 161 


• 






82608 


34760 


28107 




Mehr versandt als em- 










>fangen haben: 


1896/97 


1896/96 


1894/% 


1898/94 


^bz. 12 (Prov. Posen) 


147850 


136468 


91853 


140927 


n 


1 (Prov. Ost- und West- 














76491 


48298 


64036 


86868 


n 


IS (Rbz. Magdeburg u. Her- 












zogthuni Anhalt) . . . . 


44ti06 


46882 


26780 


10279 


* 




21 814 


— 1749 


4426 


84280 




8 (Prov. Pommern) . . . . 


13 396 


— 8688 


— 8968 


28986 



DeatMhlaiidi Q«tnidamte in 188$ md die SimlMliMB. 





18MV97 


1886/% 


1894/9S 


.1888/84 






rp 

1 0 


n n e n 




V 02. ^VTroisoerzoguDuin rißsseii 










Anno iiKornOfiQon^ 






R ROß 




iD uuu Ii ^Drauuoiiüurg^ • , 


A. J.9S> 


aO UOO 


— La öOO 




Mehr empfangen als ver- 










sandt haben: 










Vbz. 20 (Königreich Sachsen) . . 


82279 


70458 


60832 


88829 


^ .14 und 15 (Rbz. Brealan nnd 












66084 


61909 


47567 


35427 


n 11 (Pro V. Hannover, Oldenboig, 










Braunschweig u. 8. w.) . . 


651d2 


71512 


54301 


84665 


22 und 24 (Prov. Westfalen, 










Waldecic u. s. w.), , . . 


45 032 


38646 


28797 


14 281 


, 13 (Rbz. Oppeln) 


42666 


35149 


33411 


17263 


, 19 (Rbz. Merseburg und Thü- 












37 248 


29388 


+ 561 


18214 


. , 23, 25, 26, 27 (Rheinprovinz) . 


29 494 


23 946 


15 407 


29 929 


„ 7 (Prov. Schleswig-Holstein) 


28 397 


18 137 


23 993 


24 295 


„ 36 (Bayern r. d. Rh,), . . . 


20 662 


25 513 


+ 14 612 


4 2 888 


, 33 (Baden) 


10367 


13712 


5114 


S431 


„ 21 (Hessen-Nassau mit Ober- 












8183 


7024 


20618 


9721 


' , 31 (Pfalz) 


6404 


7 731 


3138 


2646 


„ 35 (Württemberg und Hohen- 












5886 


8886 


1946 


8160 




2649 


+ 7918 


+ 8111 


8766 




1668 


+ 8870 


+ 8875 


8607 



Wird der Bedarf der einzelnen Verkehrsbezirke naeh vorstehenden 
Unteneiiiedeii bemeseeo, so hat die £mte in Prozenten des Bedarf a 





1898 


1895 


1894 


1888 






Prosen te 






188 


189 




181 


w 18 (Rbz. Magdeburg nnd Anhalt) «... 


181 


124 


118 


105 


a 82 (Orobherzogth. Heeeen ohne Oberheeien) 


III 


105 


104 


105 


„ 1 (ProT. Ost- und Westpreoisen) .... 


110 


107 


109 


112 




108 


99 


108 


118 




108 


97 


96 


106 




101 


104 


96 


100 


. , 81 (Heswo-Nassan und Oberheesen) . . . 


97 


96 


98 


91 
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1BB6 


1896 


1891 


18B8 








Prorente 






97 




iUSS 


100 


» 




96 


119 


inß 


90 


n 


9^ 9n 9A 97 /'HV1ainT^mvin9^ 


94 


QA 


QA 


93 




Ol rP(a\^\ 


93 


Q1 

»71 


QA 


97 




*JC4 r I A t n 1*1 rr ATI 1 


92 


1^9 




88 


n 


XV ^AUi. iiicr.Ntjijur^ unu xiiuriii^cu^ . . . 


92 


«TO 


im 


96 




OL» ^ i» uri/icuiuui ji, UHU nuucuiioiicrij ) . . t 


92 




QA 


96 




11 (Hannover, Oldenburg, Braunschw. u.s.w.) 


91 


QU 
0«7 




96 


1t 


22 u. 24 (Westfalen, Waldeck u. s. w.) . . 


90 


89 




97 






89 


92 


89 


90 


» 


33 (Baden) 


89 


79 


96 


88 


S 


14 IL 15 (Rbz. Bredaa nod Liegnitz) . . . 


88 


88 


90 


96 


9 




84 


86 


86 


92 


9 




80 


81 


87 


82 



An Gerste haben geerntet: 





• 


1896 


1885 
Ton 


1894 
■ e n 


189S 


Ybi. 36 (Bayern r.d.Bk.) . . . 


408806 


417 179 


oOB5ia 


001 Vitt 

881 779 




19 (Rbz. Magdeburg nnd Thtl- 














806 S45 


296431 


282884 


184 7U 


» 


18 (Rbz. Magdeburg nnd An- 












halt) 


164726 


165966 


145412 


121996 


* 


1 (Ost- nnd Weetprenben) . 


157427 


179 690 


185722 


152572 




14 und 15 (Rbz. Breslau nnd 














129112 


145805 


140 119 


126282 


• 


35 (Württemberg nnd Hohen- 














124 185 


183083 


153 486 


134 9% 


I» 


16 und 17 (Brandenburg) . . 


91366 


91 737 


84 607 


78703 


II 


12 (Prov. Posen) 


90901 


88161 


92 957 


75 240 


» 


7 (Schleswig-Holstein u^w.) 


88769 


96 672 


87 742 


68821 


II 


33 (Baden) 


87 796 


81469 


87 240 


81 525. 


» 


32 (Grofsherzogtbam Hessen 












ohne Oberhessen) . . . 


80761 


83 4ao 


78896 


55 973 


II 




74624 


93 799 


83802 


79 946 


9 


30(El.safs) 


73167 


69020 


68337 


64396 


9 


11 (Prov. Hannover, Oldenbg. 












Braunschweig u. a. w.) . . 


67 263 


75818 


65 890 


G0 904 




3 (Prov. Pommern) .... 


6Ö811 


77697 


73603 


62 381 


n 


21 (Hessen-Nassau and Ober- 














65547 


68811 


66797 


45218. 
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986 D«iiti«kUtt4t 0«tr«idMnt« im 1896 «nd di« BiiMtakMo. 





1896 


1886 


1894 


1898 






Ton 


n e n 




Vbz. 23. 25, 26, 27 (Rheinprovinz) . 


58543 


53 166 


48 320 


31 581 


„ 31 (Pfalz) 


52 761 


50 741 


49a31 


42156 


20 ^FCfinißTftioh Sachsen^ 


52 555 


59 303 


51 332 


40546 


, 5 (Mecklenburg) 


46819 


53321 


42180 


34972 


, 22 und 24 (Westfalen, Wal- 










deck U. 8. W.) 


31 131 


32662 


30912 


24888 




10 150 


9 536 


10302 


7411 


Hehr versandt ale em- 










fiuigen haben: 




1696/96 


1894/96 


1886/94 


Vbz. 18 (Rbz. Magdeburg und An- 










halt) 


104 924 


92 031 


74 023 


58 536 


12 (Posen) 


32 675 


30 232 


28 507 


23348 


32 rGrofshorzoirthuni Hfts.sftin 


23 608 


22 809 


18 136 


— 496 


, 30(Elsar8) 


12 369 


6 279 


11556 


— 3066 


„ 1 (Ost- und Westpreufsen) . 


2114 


14970 


14179 


14518 




2014 


8722 


1728 


— 94 


^ 5 (Mecklenburg) 


688 


3068 


— 2240 


— 1180 


Hehr empfangen als ver* 










eandt haben: 










Vbz. 36 (Bayern r. d. Rh.) . . . 


163 679 


148 172 


88344 


85865 


, 11 (Prov. Hannover, Oldenbg., 










Braunschweig u. s. w.) . . 


«TO 9<ID 


97619 


129067 


90499 


« 22 und 24 (Westfalen, Wal- 












91889 


90487 


96434 


89768 


„ '2() (Königreich Sachsen) . . 


84607 


66985 


78847 


91888 


M 35 (Württemberg und Hohen- 












48861 


88836 


86105 


88965 


« 23. 25, 26, 27 (RheinproYinz) . 


36821 


61900 


49181 


63764 


^ 19 (Rbz. Hersebarg und Thft- 












84829 


8049 


86797 


66497 


. 81 (Prov. Hessen-Nassau vnd 












88454 


88869 


31861 


34674 


, 16 and 17 (Brandenburg) . . 


86064 


88804 


41789 


88660 


„ 7 (Prov. SeUeswig-flolstein) 


96048 


^905 


36868 


18888 




86474 


80441 


16088 


17176 




18990 


+ 88809 


+ 11871 


+84811 


. 31(PIWz) 


7860 


4884 


7666 


16898 
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im/91 1895/96 1894/96 18B0AM 
Tonnen 

Vbac 14 and 16 (Rbz. BnüIhi nd 

Liegnitz) 4S97 +86288 + 9668 +37888 

, 8(ProT. Pommern). . . . 1788 + 4986 + 1443 + 6908 



Wird der Bedarf der eimebieB Verkehrsbezirke nach ▼orstehenden 
UDtersehieden bemeseeii, eo hat die Erate in Prozeaten des Bedarfs 
betragen: 

1886 1895 1B94 1808 
Prozente 

Vbz. 18 (Rbz. Magdeburg und Anhalt) .... 276 224 204 192 

, 12 (Prov. Posen) 166 162 144 145 

, 82 (Grofsberzogth. Hessen ohne Oberhessen) 141 188 180 99 

, 89 CLothringen) 125 140 120 99 

, 80(ElBar8) 120 HO 120 96 

. 1 (Ost- Qod WestprsnlseB) 101 109 108 III 

. 6 (HeekMiarg) 101 104 96 96 

, 14 und 16 (Rbz. Breslan vad Liegnitz) 97 138 107 129 

. 3 (Pommern) 97 107 108 109 

^ 19 (Rbz. Mersebaig aod TliftTiDgen) ... 90 101 92 74 

^ 31(Pfelz) 86 91 66 72 

, 13 (Rbz. Oppeln) 84 131 117 146 

^ 88 (Baden) 78 80 84 83 

, 7 (SeUeswig-flolstmn) 76 80 71 79 

16 und 17 (Brandenburg) 78 76 67 71 

36 (WOrttemberg and HobenzoUern) ... 72 82 86 

86 (Bayeni r. d. Rh.) 71 74 86 

31 (Hessen-Nassaa nnd Oberhessea) ... 66 76 68 81 

28,25,26,27 (Rheinprovinz) 41 61 60 33 

11 (Hannover, Oldenbnrg, Brannsohweig) . 41 44 34 40 

„ 90 (E6nigraich Ssehsen) 88 47 41 31 

22 and 24 (Westfsleo, Waldeek n. s. w.). . 26 26 24 22 



An Hafer haben geerntet: 

1886 1886 1884 1898 

T 0 B B • H 

?bz. 86 (Bayern r.d. Rh.) . . .627012 682012 600118 848116 
, 11 (ProT. Hannover, Oldenbg. 

Brannsehweig a. s. w.) . . 488948 479691 487682 286866 

1 (OfU nnd Westpreoben) . 888661 468248 498886 869914 
19 (Rbz. Mersebaig and Thfl- 

ringen) 861988 888686 860281 166281 
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868 OmtMhlMd« GtCttMacimte im 1686 «d dfo BiMDbahatD. 





1886 


1896 


1894 


169S 






Ton 


Den 




Vbz. 23, 26, 26, 27 (Rheinprovinz) . 


346 621 


375 169 


340374 


206607 


„ 20 (Königreich Sachsen) . . 


809993 


331883 


344961 


170682 


„ 14 UDd 15 (Rbz. Breslau and 












277 727 


287974 




161989 


« 7 (ProT. SeUeswig-HoIfl^) 271610 


817886 


279966 


218 60B 


„ 22 und 24 (WestfUen, Wal- 










deek n. a. w.) 


240168 


261709 


219096 


. 129640 




286084 


286487 


284040 


196690 


» 16 und 17 (Braadoibiirg) . . 


288286 


288908 


229206 


147860 


, 21 (Hesaen-Naasan n. Oberh.) 216147 


212671 


209866 


116440 




214677 


226626 


210229 


160412 


« 86 (Wflrttemberg and Hohon- 












166122 


176606 


192040 


182199 


, 18 CRbz.]lagdebiirga.Anluat) 179484 


182894 


167462 


97866 






164142 


170628 


106905 




129268 


128867 


144628 


66469 




91696 


96098 


98191 


47078 


n 88 (Baden) 


80627 


76888 


88088 


60646 


« 81(Pftda) 


48618 


42672 


88267 


28061 


, 82 (Grofaheraegthnm Heaaen 










ohne Oberbeaaen) . . . 


84868 


88666 


88618 


21100 




80498 


27298 


26620 


17196 


Mehr veraandt als em- 










pfangen haben: 


1896/97 


1896/96 


1894/95 


1868/9« 


Vbz. 18 (Rbz. Magdebg. o. Anhalt) 


22 417 


6 869 


1448 


— 2138 




20990 


30080 


13 791 


15209 




15 718 


10 184 


29 631 


16 142 




14 380 


33 294 


36 639 


31227 


„ 1 (Ost- und Westprenfsen) . 


14087 


39043 


68695 


47588 


9 21 (Prov. Hessen-Naaaaa and 












786 


1142 


— 8281 


— 4069 


Mehr empfangen als ver- 










sandt haben: 


1886/97 


1896 96 


1894/95 


1893/94 






T 0 


n n e 0 




ybz.22nnd24 (Weatfiaeo, Wal- 












86026 


68480 


72082 


67889 


« 28,26,26^27 (Bheinprovinz) . 


66006 


46687 


62069 


66291 


« 16 ond 17 (Braadenborg) . . 


48889 


67607 


65667 


61611 
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1000/07 












T 


0 n n e n 




Vbz. 36 (Bayern) 


35m 


+ 6812 


+28789 


11196 


„ 11 (Prov. Hannover, Oldenbg., 










Braunschweig u. 8. w.) . . 


310C7 


+ 1714 


28813 


16 754 


„ 20 (Königreich Sachsen) . . 


lö 216 


16 293 


25 519 


56 044 


, 19 (Rbz. Mersebg.u.Thfiriiigen) 13 826 


14 591 


21 97U 


39 413 


, 33 (Baden) 


12841 


5584 


6 697 


4 372 


, 14 a. 15 (Rbz. Breslaaa.Liegnitz) 


9 661 


768 


15 460 


11127 


, 30(£l8af8) 


8962 


20660 


19 479 


21744 


, 31 (Pfalz) 


5 626 


4163 


5 618 


7 672 


, 29 (Lothringen) 


4616 


4- 2 722 


1674 


13 982 


, 7 (Schleswig-Holstein). . . 


2682 


+ 7162 


+ 220 


+ 2135 


a 32 (Grofsherzogtham Hessen 










ohne Oberhessen). . . . 


2530 


6 95U 


G 547 


1 bol 


, 13 (Rbz. Oppeln) 


2123 


+ 10967 


+ 27 030 


+ 14091 


„ 35 (Württemberg und Hohen- 












990 


+ 16047 


+ 24068 


+ 5117 


Wird hiernach der Bedarf der 


einzelnen Verkebrsbezirke 


bemessen, 



80 bat die Ernte in Prozenten des Bedarfs betragen: 







1896 


1896 


1894 


I88S 








Prozente 




Vbz. 12 (Posen) 


114 


109 


126 


123 


» 


18 (Rbz. Magdeburg und Anhalt) .... 


114 


103 


101 


97 


» 




III 


115 


107 


III 


• 




107 


113 


115 


119 


» 




104 


109 


116 


115 




21 (Hessen-Nassau und Oberhessen) . . . 


100 


101 


98 


97 


n 


35 (Württemberg und HohenzoUern) . . . 


100 


109 


114 


104 


» 


13 (Rbz. Oppeln) 


99 


107 


119 


115 






99 


102 


100 


101 




14 und 15 (Rbz. Breslau und Liegnitz) . . 


97 


100 


95 


94 




19 (Rbz. Merseburg und Thüringen) . . . 


96 


96 


94 


80 


j» 




95 


102 


96 


77 


I» 


20 (Königreich Sachsen) 


96 


96 


98 


75 


n 




94 


101 


105 


ü7 


n 


11 (HannoTer, Oldenbiirg, Brannsehw. ii.s.w.) 


98 


100 


95 


94 


n 


32 (Grofsherzogtb. Hessen ohne Oberhessen) 


93 


85 


84 


98 


n 




88 


91 


87 


75 


« 




86 


93 


92 


98 




23,25,26,27 (Rheinprovioz) 


86 


89 


87 


79 
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Drati«Ura4t GatreidMnte in 1896 wid die EiMBtahnu. 



1866 1896 1894 1893 
Prozente 







84 


78 


78 74 


„ aOCElsafs) 




77 


57 


57 44 


, 22 and 24 (Westfalen, Waldeck 


u. s. w.) 


. . 74 


80 


75 66 


An Hehl, Hahlenfabrikaten und Kleie haben mehr versandt 


als empfangeD: 








V 


1886/97 


1895/96 


1894/96 


1886/84 






'Pak 
1 0 U 


n e D 




Vkv Ifi ^Rh? MaaHtfhnrcr n Anhalt^ 








2655 




37 380 


3S 15U 


47 741 


25 283 


^ ^iTroinucrzoginuiii ocoovUy 


iB 7fm 




4fi2 


14 986 


r> / \^ n L* 1 n »1 n 11 r o" i 


15 19« 


12 (102 


14 810 


20 931 






1 14ft 


4 541 


8166 






















Vh? 23 25 '^7 rRhf innrovin/) 


U6831 


128081 


124 675 


122 620 












rinfifßi)^ 


86092 


79 874 


52004 


83014 


36 f Bavern r. d. Rh.") . . . 


84605 


72606 


47 745 


36790 


22 and 24 ^Westfalen. Wal- 

^ Iftas ^ V vovivuvuf VT hm 










deck u s. w.^ 


82847 


68 292 


69287 


42891 


- 12 f Posen ^ 


60894 


62860 


68788 


51844 


1 ^rov. Ost^ and West- 










nrenfsen^ 


44464 


80569 


2318G 


4235 


- 13 ?Rbz. OüDelo) 


44018 


30855 


28820 


28204 


_ dOrElsaTs) 


84906 


28528 


26710 


29888 


21 ^Hessen-Nassan nnd Ober- 












84049 


86625 


26444 


44751 


» 16 and 17 (Brandenbarg) . . 


27602 


6124 


18058 


+ 14693 


^ 20 (Königreich Sachsen) . . 


21977 


9964 


+ 9768 


15215 


0 14 und 16 (Rbz. Breslaa and 












19266 


8106 


+ 10846 


4229 


, 3(ProT. Pommern). . . . 


17500 


18870 


22962 


1778 


„ 11 (ProT. Hannover, Oldenbg., 










Braanschweig a. s. w.) . . 


16282 


8528 


+26824 


+ 19891 


• 81 (Pfalz) 


15815 


180^ 


10082 


11125 


^ 33 (Wfirttemberg and Hohen- 












11094 


+ 3582 


+ 18262 


+ 9295 




9540 


6721 


1261 


6112 
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Der in den Vorjahren gemachte Versuch, die in den einzelneu Provinzen 
zum Verzehren verbliebenen Mengen au Brotfracht zu ermitteln, wird hier 
für ein weiteres Jahr fortgeführt. Hierbei werden, wie in den Vorjahren, 
die See- und Rheinhäfen nicht aufser Acht gelassen, da ihre beträchtliche Be- 
Tölkenmg für den Bedarf der Provinzen an Brotfrucht von wesentlichem 
EtnflnliB ist. Deswegen werden in nachstehender Uebersieht die Angaben 
der Reicbsstatistik und der Handelskammern Uber den See- und Binnen- 
schifthrtsverkehr im Znsammenhang mit den Ergebnissen der Statistik der 
Gfiterbewegnng auf den dentsehen Bisenbahnen betrachtet 

Von den in den Nachweisongen & 271 nnd 278 berechneten, zur 
Verwendong in den Provinzen bleSbenden Mengen Weizen nnd Spelz, so- 
wie Roggen nnd Menggetreide wird znnftchst die Aussaat mit je 170 kg 
flr das Hektar der in dem dritten Vierteljahrshefte 1897 der Iteiehsstatistik 
angegebenen Emteflftehen in Abzug gebradit nnd dann der Mehrempfang 
oder Mehrversand an Mehl, Mühlenfabrikaten und Kleie von S. 279 in 
vollem Betrage zu- oder abgerechnet. Die sich hiernach ergebenden Be- 
träge der zum Verzehren bleibenden Mengen werden im ganzen und für 
den Kopf der Bevölkerung angegeben. 



10* 
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Dtatiehlaadt 0«tr«idMnte in 1886 «ad die Eisentehiieii. 



Ko. 



Bezeichnung 
der 

Verkehre besirke 



Zur Yerwendiuig 
bUeben 



nach S. 271 
Weizen und 
Spelz 

ToBnen 



nach S. '273 

Eoggen 
und Meng- 
getreide 



Die Entefliche 
bekmg 



Weisen und 

Spelz 



Roggen 
und Meng- 
getreide 



Hektare 



l Provinzen Ost- un<l Wostpreufseil . . . 

9 Ost- uud westpreufsische Uäfen. . . . 

3 Provinz Pommern 

4 Pommeruche Häfen 

r> Grofsherzogthum Mecklenburg u. s. w. . 

6 Häfen Rostock, Lübeck, Kiel u, s. w. . . 

7 1 Provinz Schle8wig«Hoistein u. s. w. . . 

8 1 Elbhilfen 

0 Weserhäfen 

10 Emshäfeii 

11 I Hannover, BraunsL-hweig, OldeMbVg, 
I Lippe-Schaum bürg 

12 I Previlis Posen 

Vi Regierungsbezirk Oppeln 

14 Stadt Breslau 

15 RegieniDgtbesirke Breslen und Liegiüts 
m I Berlin 

17 I Provine Brandenburg 

18 Regierungsbozirk Magdeburg und Anhalt 
It) Regierungsbezirk Merseburg u.ThUnugeu 

20 Königreicn Sachsen 

21 ProT. Heeaen-Maseen, Oberheeaen it a. w. 

22 Biibrrevier (Weitfden) 

24 Provinz Westfalen, Waldeck 

28 Ruhrrevier (Rheinprovinz) 

26 Bheinprovins rechts des Rheins o. s w. . 
96 , BheiBproTins linke des fiheiiiiiuidBirken- 

feld n. fl. w . . . 

27 ' Saarrevier u. s. w . . . 

*JH Duisburg, Hochfeld, Rubrort 

29 Lothringen 

80 { Elsafs 

81 Bayerische Pfalz 

32 Grüislierzoi^thuin Heessen olmeOberheesen 

83 , Gror^herzügthum Badeu 

84 Mannheim und Lndwigshafen 

35 Königreich Württemberg n. HohensoUem 
dti Königreich Bayern rechte des Rheins 



I 



) 



208567 ' 


7ft3 133 


169 101 ' 


853 710 


95 853 


444 145 


69 392 


452 747 


128604 


287 176 


66816 


206146 


964761 


860818 


47106 


180116 




AQ7 ATA 


läA ist 
uro 191 




78860 


488184 


79604 


617015 


95 464 


969738 


60746 


193 333 


225 127 


664 606 


148867 


419186 


88979 


109746 






112677 


767806 


68 6f« 


646 160 


217 446 


894990 


81 041 


182 963 


268 4o9 


458 896 


152 o7o 


SOS 625 


207 406 


437 520 


51088 


21S351 


190 253 


247 834 


87 422 


165 895 


210247 


481 176 


87 737 


279 290 


284668 


618068 


118176 


280179 


113 301 


87 474 


89 300 


1*4 867 


118471 


35677 


74168 


29 522 


96006 


91668 


98040 


47 393 


91688 


110970 


19881 


48788 


491284 


1192&5 


i>7 468 


69 882 


330624 


63 268 


212789 


58 412 


634 775 


677 5»6 


872988 


619166 



Ueberbaupt 



4744629 ' 8666888 9249888 



6317 690 
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)i( Amut 

,t6et Hek 

Weisen 

Ton 


a 170 kg fSf 
tar tMtnig 

Kogfjen 
und 

gvCreide 

Den 


Bleibt z 
zefa 

Weizen 

m 

und 
Speis 

Ton 


um Ver- 
ren 

Roggen 

und 
Meoff- 
getreide 

neu 


Davon Dazu 

Mehr- 
Versand [Empfang 
an Mehl, Miihlen- 
fkbrikftteB, Kleie 
Tonnen 


1 

1 ^ 

aber- 
hMpt 

Tonnen 


thin nun Yenehtwi 

für jede Person der Be- 
▼Olkemg in 

1 ig 


»717 


1«181 


179810 


688008 


» 


41166 


8B8977 


846 


818 


906 


1 

1 

* 867 

\ 


10017 


76967 


»786 


867178 


48 780 


e 

1 


404176 


967 


196 


168 


908 


9480 


84878 


114 IIS 


989803 


42618 


1 

■ 


808806 


884 


986 


1 960 


840 


SUD 

1 


30 6;» 


246651 


1 819693 


18818 


1 » 


568026 


287 


267 


996 


, 996 


sIfB 


ooOdo 




789 914 


8468 


• 

1 


lOBlOBO 

■ 

• 


801 

i 


976 

' 


' 817 


1 986 


13531 ' 


104893 


59 829 


834 301 




1 

i 67 882 


451 512 


247 


235 


216 


240 




32867 


85127 


226 866 




i 82 540 


344 533 


202 


189 


185 


, 184 


IM»? ' 


7125S 


900840 


488866 


• 


! 88800 


722995 


268 


942 


. 917 


\ 984 






88979 


109746 


• 


' 81883 


i 980668 


! 187 


140 


146 


1 198 




109677 


103 551 


«•'57 628 


17000 


• 


' 744 179 




242 


283 




13777 


31 1(17 




363 .^3 


&Ö090 

Uv wen/ 




508 461 


359 


269 


326 


201 




52449 


243 685 


405 946 




86009 


734 ßQ'i 


249 


219 


244 


226 


8fl6B ' 


87190 


198720 


400400 


• 


24061 


1 628901 i 


1 166 


189 


, 166 


1 194 


118«' 


9B9D8 


175891 


919688 


• 


49694 


' 444617 


990 • 


189 


990 


]»8 




f747v 


901 W8 


888687 


• 


an 11.9 


667876 

1 


901 1 


198 i 848 


QM 
wmo 


19210 


47630 


915416 


601423 


« 


4 614 , 

1 

1 


. 821468 1 

1 


1 

1 : 


164 


183 


168 


uia ! 


4297 


96190 , 


88247 


« 


9640 


1 140907 1 


269 , 


946 


968 


934 


iseor 


5019 


99864 ' 


80668 




84906 1 


166498 


148 1 


189 


170 


179 


3917 


8057 


91 091 


83 HOB 




16816 j 


190012 


248 1 


946 


966 


938 


im 


8294 


89 481 


101 976 


6 486 




185021 ! 


247 


222 


230 


216 




11880 


474 717 


107 876 


74 143 




607 949 


294 


226 


209 


229 




9930 


294468 


63838 


• 


10776 


868671 


167 i 


166 


171 


160 


.«Mi 


8B9B6 


671876 


689897 


• 


98996 


1968960 


980 1 


917 


947 


981 


^«1 imm 


4868041 


7488894 


• 


896468 


19941408 

1 


984 


908 1 


991 


919 
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Ko. Bezeicbnang 

dsr 

Verkehrsbeiirke 



Zur YerweBdaag 
blieben 



nach S. 271 »»ach S. 273 

Speis ^etreide 
Tonnen 



Die Enteilche 
betrag 

Roggen 
und Meng- 
getreide 



Weizen und 
Spelz 



Hektare 



T 



l Provinzen Ost- uml Westnrenfsen . . . 
8 Ost- und westpreufBÜGiie H&fen. . . ■ 

3 Provinz Pommern 

4 Pomniersche Häfen 

r» GrofHherzogthum Mecklenburg u. s. w. . 
G HüIl'H Rostock, Lübeck, Kiel u. ». w. , . 

7 1 Provinz Schleswig-Holstein n. •. w. . . 

8 Blbblfen . . . T 

9 Weserhäfen 

10 I EmsbiU'en 

U Hannover, Braunschwe^, Oldodmigt 

Lippe-Scheombnrg 

18 ProTini Poem 

13 Regierungsbeiirk Oppeln 

14 Stadt firezlan 

15 Regieruttgebeiirke ßrealaii nnd Liegnitz 

16 I Berlin 

17 Prorins Brendenbnnr 

18 I RefricTungsbezirk Magdeburg und Anhalt 

19 Regierungsbezirk Merseburg u. Thüringen 

20 I Königreicu äachseu 

21 ProT. Hessen-Nassau, Oberheieen n. s. w. 

22 Ruhrrevier (Westfalen) 

84 Provinz Westfalen, Waldeck 

83 Ruhrrevier (Rbeinprovinz) 

86 Rheinprovinz rechts des Rheins u. s vr. . 
96 Bheinprovins links des Rheim nndBirken- 

fela n. s. w 

27 Saarrevier u. s. w 

28 Duisburg, Hochfeld, Rnhrort 

89 Lothringen 

80 Elsaf» 

31 Bayerische Pfalz 

32 (irursberzo^thuni Hessen olmeOberkeesen 

83 Grolsherzogthuni Baden 

84 I Mannheim und Ludwigshafen 

35 Künigreich Württemberg u. Hohenzollern 

36 Künigreich Bayern rechts des Rhein» 

Ueberhanpt 



806557 
95853 
188604 
964761 

811606 

78800 

95464 

226127 

88 979 
118677 

217 445 
269489 
81 »7 405 
190253 

816847 



984666 



113 301 
118471 

95006 

911 



491884 

330 624 
G34 775 



7ft3183 
444 145 
967176 
860818 

687870 

419194 

859788 

554 608 

109746 
767805 

394 990 

458 395 
437 520 

247 834 

431 176 



649058 



37 474 
35 677 
91t)63 
110870 

119255 

63 2«}8 
677 5H5 



169 101 
59 392 
66816 
47708 

196181 

70 M4 

60746 

148867 

686» 

81041 

158878 

61068 
87 422 

87 737 



118178 



89800 
74158 
28040 
19881 

97458 

212739 

372 933 



868710 
452 747 
906146 
1(30116 

517077 

817016 

193 333 

419186 

645 16» 

182 983 
308 625 
'21b 351 
16') 895 

879290 



280179 



y4 867 
29 582 
47393 
48786 

69 882 

58 412 
619166 



4 744 522 8556883 



2249888 6 317 590 

i 
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Om Amaxt ta 170 kg für 
jades H«ktar betrug 

Weizen Roggen 
«ad j^^^^ 



Bleibt zum Ver- 
zehren 



Weizen 
and 
8p«bi 



Roggen 

und 
Mens- 
fttrcidtt 



Davon Dan 

Mehr- 
Versand Empfang 
an Mehl, Mühlen- 
fchrfkaten, Kleie 



Mithin «un "Vmtknn 



nber- 
hanpt 



fttr jede Person der Et- 
▼51k«ning in 



T '> n u e Ii 


T .1 Ii 


II u n 


'i' o n 


I. U II 


T:inTiPn 




k 






S8747 


146 ISl 


179810 


888009 


• 


1 

41 166 


886977 


946 


918 


906 


967 


10097 


76967 


86766 


867178 


48789 


• 


404176 


967 


196 


169 

■ 


908 


»480 


84878 


114116 


989808 


49618 




8088061'; 884 


986 


1 980 


t 840 


8110 


806^20 


246651 


1 819693 

1 


13 318 


• 


I 553098 


987 


967 


226 


, 225 


«449 


88066 


980164 


788814 


8488 




I 1091090 


1 801 


976 


817 


1 

' 996 


13 531 


104 893 


59 829 


834 301 




57382 


■ 

451 519 


247 


236 


215 


240 


10327 


32867 


85127 


886866 




83 540 


344 533 


202 


1 189 


185 


, 184 


1 

M987 


71968 


900840 


488886 




j 88800 


1 799906 


1 968 


1 949 


j 917 


984 






38979 


108748 




Ol oo^ 


830563 


137 


1 An 


14b 




9 UR> 


IAO ß77 
IVif Ol 1 


103551 


067698 


170(X) 




744 179 


264 


242 


283 


2H2 


13777 


31 107 


203 668 


363 883 


59090 




508 461 


859 


269 


326 


201 


85904 


52 449 


243 bf^ 


405 946 


■ 


85092 


734 623 


249 


219 


244 


226 


8686 , 


37 120 


186 720 


400400 


■ 


OÄ AQI 

JMUol , 


688901 


i 166 


l99 


100 




14869 ! 


98909 


176891 1 919689 


m 




444617 


990 


ISA 


QQA 




14916 1 

1 


4747» 


901889 


888697 




88847 


667876 

1 


! 891 

I 


188 


948 


998 


19240 


47 630 


916416 


601 423 


• 


4614 


891453 


161 


164 


183 




16181 ' 


4997 


98120 . 


83 247 




9640 


, 140907 , 


269 


846 


968 


234 


19607 ■ 


6019 


»»864 f 


90666 


• 


84806 


166488 ' 


148 


189 


170 


179 


3 917 


8057 


91 091 


83 606 




16316 


190012 


248 


245 


256 


238 


•il()5 


8 294 


89 4SI 


101976 


6486 


1 
1 


185 U21 


247 


222 


23U 


216 


16567 j 


11880 


474717 


107 875 


74148 


1 


607949 
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996 


90» 


889 


38168 ! 


9990 


904468 


68888 


• 


10776 


888671 


167 


166 


171 


180 


63380 1 


89988 


67187» 


889897 


■ 


88988 


1986009 


250 


917 


947 


981 


389481 '1079969 


4888041 


7489894 


• 


886488 


19941403 


984 


908 


981 


919 
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Die ReichseisenbaliiiM 
ia Eltars-Utbringen imd die Wübelm-Lttxeiiibuni-Bftliiieii 

im KecbDOo^jahre vom 1. April 1896 bis 31. März 1897. 



Verbunden mit einen Rackbliek anf die firgebniese der abgelaufenen 

95 Betriebsjahre. 

(Nach den VerwaltmigfberichteD der kaiserl. Oeneraldirektion der Eisenbahnen in 

£lBafs*Lothringen.) 



1. Bahilftnse. 

Am 81. Mftrz 1897 betrog die Länge der dem Denteeben Reiche 
gehörigen Bieenbahnen, and zwar 

der ToUspnrigen Hauptbahnen . . . 12o0,06 km 

^ „ Nebenbahnen . , . 319,or. ^ 

B Schmalspurbahnen 27,98 „ 

im ganzen 1 697^ km. 

Werden hierzu die von der Reichseisenbahnverwaltung gepachteten 
Linien St. Ludwig Grenze— Basel, Bettembnrg— Dudelingen u. s. w, mit 
zusammen 16,85 km gerechnet, die verpachtete Strecke Saargerofind — 

preufsischc Grenze (1,04 km) dagegen in Abzug gebracht, so ergiebt sieh 
eine Gesammtlänge der vom Reiche für eigene Rechnung betriebenen 
Kisenbahnlinieu von 1 G12.!to km. Hierzu kommen noch die infolge des 
Staatsvertrages vom 11. Juni 1872 im Betriebe der Reichseisenbahn- 
verwaltung befindlichen, im (irofsherzogthum Luxemburg gelegenen 
Strecken der Wilhelm-Luxembnr2:-Bahn mit 174,03 km. Die gesammte Be- 
trieb.slänge der Reichs- und Wilhelm-Luxemburg-Bahnen betrug hiernach 
am Schlüsse des Berichtsjahres 1 786,*>o km oder 1,'J3 km mehr als am 
31. März 18*h;. Die geringe Mehrlänge hat sich durch die anderweite 
Fübraug der Liuie Königshofen— Strafsburg ergeben. 
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Zwfli|^«i8ig waren 819^7 km (wie im Vorjahre). AnesebUe&Iieh dem 
Gfiterverkehr dienten 20^89 km. 

Die dnrelieehnittliehe Jahreebetriebelinge für 1886^ iMreeimet nck 
aof 1 758|70 km für die volleparigen Bahnen nnd 27^ km für die Schmal- 
spurbahnen, zoaammen anf 1 7)98,68 km (gegen 1 770,60 km im Jahre 1895/96). 

2, AnlagekapitaL 

?om Dentsehen Reiche sind bis znm 81. Mftn 1887 ftr das elsals^ 
lothringische Bahnnetz anfgewendet: 

1. Kaufpreis ffir die nach dem FriedensTertrage vom 

ia/20. Mai 1871 erworbenen Linien 260000000^ 

2. znm Erwerb sonstiger Bahnstrecken, fiBr den wei- 
teren Ansban des Balinnetzes, die Yerbessemng 
nnd Erweitemng der Bahnanlagen (abZilgUch einiger 
Erstottnngen) 212 696 144 , 

3. znr Besehaffong von Betriebsmitteln 78868108 „ 

zusammen 651 266 246 uK. 

Neben dieser Snmme wird als sog. ermälsigtes Anlagekapital ein 
Betrag von 457882 602 nachgewiesen. IMeser ergiebt sich durch Abzug 
einer Somme von ^888744 ar, um die der Kanfpreis f&r die unter 1 
bezeichneten nnd die später erworbenen Balmstrecken deren Herstellungs- 
kosten Übersteigt Werden dem zuletzt genannten Anlagekapital anderer- 
seits die ans Landesmitteln, von Gemeinden, Privaten u. s. w. zum Bahnban 
beigesteuerten, sowie die ans den laufenden Betriebseinnahmen bestrittenen 
Aalagekosten zugesetzt, so berechnen sich die vollen Herstellnngskosten 
der Beichseisenbahnen anf 486 884 402 

Die Aufwendungen ffir die Wilhelm-Luzembnrg-Bahn sind in obigen 
Angaben nicht inbegriffen. 

8. Betriebemittel und deren Leistuagen. 



Am Jahresschlüsse waren vorhanden: 


1885/96 


189G;97 


Lokomotiveu für VoUspurbaliEen .... 


585 


593 


„ „ Schmalspurbahnen . . . 


8 


8 


Personenwagen für Vollspurbahnen . . . 


1175 


1180 


„ „ Scbmalsparbahnen . . 


15 


15 




45465 


45778 
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18M/06 




Gepick- und Güterwagen: 














18491 


15239 


„ Schmalspurbahnen 


68 


69 


Gesaromtladegewicht der Gepäck- und Güter- 




• 




141 173 


168630 


Aaf den eigenen Bahnstrecken sind von 






eigenen nnd fremden Betriebsmitteln 




• 


gelltet: 






VAU T^aIt ATnAflVATI * 






im Zug- und Vorspanndieost . km 


17G(:;5 315 


1S368689 




655 054 


682 400 


zusammen ijOKomouTRm 








122 306 368 

X*#M %^\y\J *J\Jkj 


130 391 480 

A.*J*J V9X 


« ' Gepftck- and Gflterwagen . „ 


671640482 


6842^179 


, Poetwagen „ 


8606188 


8967704 


im ganzen w agenacnsKm 


7nO AM QQQ 
4UZ 4tMB 9Q0 


70a C£\\ QAA 
f 40 Olli 000 


Die eigenen Betriebsmittel legten auf eige- 






nen und fremden Bahnen zurück: 


i 






17 990011 


18809115 




116 566 878 


•%C^A /^/"»O O^fc^ 

124 O60 ö<2 


« vrepacK* nnQ wuterwagra . y, 


AO£l Af\A ßSUt. 


4095 litf Oof 


Die durchschnitt Hohe Leistung eines ein- 


i 




zelnen Fahrzeuges betrag: 


t 




bei den Lokomotiven . . . .Nntzkm 


29690 


80478 


y, 9 Personenwagen. ... km 


47998 


60679 


, , Gepftekwagen .... „ 


47219 


49(K»1 




14862 


14614 



4. Verkehraeigebniese. 

Die Kinnahme aus dem Personen- nnd Gepäckverkehr ist von 
1640S919 M in 1896/96 auf 16866046 in 1896/97, also nm 0,3 V«. ge- 
sunken. Der allerdings nnr nnerhebliche Rfiekgang erklärt sieh daraus; 
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dafs einerseits im Jahre 1895/96 durch besonders günstige Umstände 
(AoMtoliiug in Strabbarg, Eaisermanöver, Gedenkfeieni auf den Schlacht- 
feldern n. 8. w) auIlBergewOhnlieh hohe Einnahmen anfgekommen aind, and 
da£s andreneita in 189^/97 der PeraonenTerkehr doreh die regnerische 
Witterong der Sommermonate nngdnstig beeinfloist war. Die Sinnahme 
ans dem Gflterrerkehr hat dagegen eine Steigernng von 4B 666 848 
auf 61 662065 ur, d. iJ nm 6,9*/, erfahren. Dieses gfinslige Brgebnifs hat 
seinen Grand haaptsiehfich in der anhaltenden Fortentwicklang der Eisen- 
indastrie in Lothringen nnd Lnxembnrg. 

Im einzelnen stellen sieh die Eigebnisse wie folgt: 



a) Personen- und Gepäckverkehr. 





















Wigea- 
Uuse 


Zahl 
der befUrderten 
Peieeaen 


Zurllekgelegte 
Personenkm 


Jede Person 

hat dareh- 
sohnittlich 
Bvrttck- 
gelegt 

km 


Einnahme 


Einaabme 
fttr daa 

Per- 
sonenkm 




1 

flberhMf t j 

1 




fibtAanpt 




flberhaopt 


ioo/o 




I. 


mw [ 


1^ 


17989801 


8,9» 


84,4« 


1898664 


9,fii 


7,T« 


IL 


8100688 ) 




101478584 


21,7& 


89,7} 


4907409 


88,M 


4,M 


m 




79,>.'. 


312 744006 


67,03 


• 19,95 


7 677 117 


62,97 


2,»i 


MiUtir 


699133 


8,&3 


84 407220 


7," 


49,si 


516106 


3,56 


1,50 


insammeD 


19 805894 

1 


100,00 


466 694 061 


100,00 


28,64) 


14494 291 


100,00 


3.11 


im Torjahr 


19166990 1 

1 




468688064 




24.1» 


14 577 696 




8,u 



Die AasDUtzuDg der Sitzplätze, welche im Jahre 1895/90 20,94 */• 
betrug, ist auf 19,04 Vo zurückgegangen. 

Die durchschnittliche Einnahme für das Achskilometer der Personen- 
wagen stellte sich auf 11,12 4 (1895/96 - 13,37 4). 

Auf 1 km Betriebsiänge kamen im Durchschnitt 264266 Personen- 
kUometcr (1895 96 = 264840) and QWdji (8d29uv) Einnahme an Per- 
sonenfahrgeld. 

Anf die SebnellzQge entfielen von den zarfiekgelegten Personenldlo- 
metem 19^*/e (18,88 Vi)* von der erzielten Einnahme 82,68 Ve ^,18*/«). 

An Reisegepäck wurden befttrdert 84964 t mit einer Einnahme von 
836914 UK (1895/96 s 82 876 t mit 805696 ur Einnahme). 
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b) Güterverkehr. 





Jieioraene 


Zurückgelegte 
Tonnen- 
kilometer 


£innabme 




Tonnen 


im guBen 




SU« und EzDrefsfirut . 


i V «WA 


Q Ol 7 

O vi f W/A 


1 410070 


2,74 




084166 


86967611 


4686 7G8 


9,10 


WifMilBdaiigtB tineU. KoUen . . 


10896644 


748 TOB 888 


86187688 




StaiiikoMMi nnd ICfkka . ... 






16966864 


81,» 


Hilit&r>, Bav- und Oitnttgnt . . . 


683688 


76968064 


1888807 


8.« 






4426190 


542 29S 


1.» 


Fahrzeu(ire, Postgat, Leichen . . . 




614800 


74 784 


0,14 




• 




1037464 


2,09 


sttsanmen . . . 


17706666 


1617461698 


61869066 


100/10 


im Vorjahre. . . 


16 064 941 


1398352 686 


4ö6t)6 64b 





Von der Einnahme des Jahres 1896/97 entfielen im Durchschnitt auf 
die mit Frachtberechnung abgefertigte Tonne 2,80 m (gegen 2,90 m in 
1895/96), auf 1 tkm 8^9 (3,49 ^) and aaf 1 Achskm der G&terwagen 

9,78 ^ (9,47 4)' 

Jede Tonne hat darchsehnittlich 83,40 km (1895/96 s 88,86 km) zn- 
rttckgeiegt , 

Auf 1 km der mittleren Betriebslftnge entfielen 826 6S8 tkm (gegen 
760948 tkm in 1895/96). 



6. UnflUle und BetrlebastörnngeB. 



Im Laufe des Berichtsjahres wurden: 
unverschuldet (dnrch Unfölle der Züge a. s. w.): 

Reisende 

Bahnbeamte und Arbeiter 

sonstige Personen 

infolge eigener Unvorsichtigkeit: 

Reisende. 

Bahnbeamte nnd Arbeiter 

sonstige Personen 



▼erletst 



1 
14 
7 

4 
65 
10 



getödtet 



2 



SO 
10 



znsammen 



Aufserdem Selbstmörder 

BetriebsstOrnngen sind im Jahre 1896/^ nicht vorgekommen. 



i »1 


42 




4 
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9. Bemnte nad Arbeltor. 



Im JahradiireliNluutt betrag 


die Zahl 

der 
Beulten 


die Ziüil 

der 
Arbeiter 


die Zahl 

■mlUIU vllvOCr 

Beamten u. 
Aroeicer 




716 




741 




1447 


4777 


69M 




4 761 


3 969 


8 720 




172 


2717 


2880 


im ganzen . . 
s Vorjahr . . 


7 080 
6ö9i 


11 488 
10889 


18 674 
17780 



Die Anzahl der im Laufe dea Jahreo yerstorbeoen fietmten betrug 
61 oder 0,7oVo aU^r Beamten. 



7. Finanaielle BrgebniMe. 



Einnahme und Ausgabe 


Betrag 

fllr 


Mitliin 
lb9ti/97 
mehr 


Auf 1 km Betriebe- 

länge entfielen in 


1896/97 


Iä36/9G 


bezw. 
weniger 

% 


1896/97 


1896/96 


Einaabae: 












au dem PeraonenTerkehr . 
, „ Qaterrerkehr. . . 
« eoBflt^ea Qnellen. . . 


615080» 

4966491 


15406919 
48606848 
4470221 


- 0^ 

+ 6,3 

+ n,t 


8604 

28869 
2780 


8706 
27488 
9695 


Oesamintelnnahnie . 


71 883 692 


68 646988 


4,9 


40 233 


38 716 


die Anagabe betrug . 


4467764a 


48 201 821 


8,» 


25006 


24401 


mitbin Uebenebnft . 


97906060 


96844167 


7,3 


15927 


14015 


Von dem L'eberschnfa entfallen: 
anf dieBiiefththaea iaElaatH 

auf die Wilbela-Lazemburg- 


94161089 

8014128 


99060866 
8000011 




16001 

17819 


14078 

187^5 



Das Verhältnifs der reinen Betriebsausgabe (der Ausgabe abzuglich 
der Pachtzahlungen) zu der Einnahme hat im Jahre 1896/97 = ö8,8 Vo» 
gegen 59,5 */# im Vorjahre, betragen. 
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Die geaamiDte Betriebaaasgabe vertheilte aioh auf die einzelnen Ver- 
waltongszweige, wie folgt: 



1 

t 


1896/97 




auf die aUgemdine Yerwaltong , , , m \ 


4361780 


4189860 




12067032 


11876788 


, « Transpoitverwaltong . . . . « 


85810220 


24721566 


j, Pacht für fremde BahnstreckeD . „ 


1 2418660 


2413628 


Die persönlichen Ausgaben betrugen . „ 


18 744 251 


17 917 752 


in Proz. der reinen Betriebsausgabe */« 


44,4 


43,» 


Der Betriebsüberschufs hat das Anlage- 






kapital der Keichseisenbahnen in 






Elsafs-Lothringen (s. No. 2) verzinst 








4,08 


4,65 


1 


6,95 


5,68 



Die Eisenbahnen in Elsafs-Lothringeii. vom Deutschen Reiche nach 
der Zusatzkonvention zum Frankfurter Friedensvertrage erworben, werden 
für dessen Rechnung seit dem 1. Januar 1872 durch die kaiseri. General- 
direktion der Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen zu Strafsburg verwaltet. 
Seit dem 16. September 1872 leitet diese Behörde auch den Betrieb der 
im Grofsherzogthum Luxemburg belegenen Wilhelm-Luxemburg-Bahnen, 
deren Verwaltung dem Reiche durch den Staatsvertrag vom 11. Juni 1872 
pachtweise fibertragen ist. Nachdem mit dem Rechnungsjahre 18%/97 
eine Periode von 25 Betrieb.sjahren ihren Abschlufs gefunden hat, dürfte 
ein Rückblick auf die bisherigen Ergebnisse des Betriebes der Reichs- und 
Wilbelm-Luxembnrg-Bahnen nicht ohne Interesse sein. 

Einnahme- und Ausgabeergebnisse. Wie sich seit 1872 die 
Einnahme, die Ausgabe und der UeberschoDs des gesammten BabuDetzes 
gestaltet haben, ist in der graphischen DantellQng Seite 301 ersichtlich 
gemacht 

Ans dieser Darstellung geht hervor, dals die Gesammt^nahme in 
dem fünfnndzwanzigjährigen Zeitraum, abgesehen von etnem zeitweisen, 
fibrigens unerheblichen Rflckgange in den Jahren 1877/78 und 18^/86 
fortdauernd angewachsen und namentlich seit 1894/96 in lebhaftem^ Steigen 
begriffen ist Sie betrug bei Beginn der Betriebsperiode 26462023 uv, 
am Schlüsse 71883692 «#, hat also ^ne Zunahme am 172% erfahren. 

Die Gesammtausgabe ist dagegen von 1874 bis 1877/78 mehr und 
mehr gesunken und hat erst 1888/80 wieder die Hohe des Jahres 1873 
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erreicht. Seitdem bewegte sie sich in einer fortgesetzt steigenden Richtung. 
Sie stellte sich 1872 auf 20939 050 uK, 1896/97 «af 44677M8 jLy miUiin 
im letzteren Jahre höher um 113%. 




Der BetriebsQberscbiilli, der im ersten Betriebqahre 5 624 972 be- 
trog, ging 1878 aaf 1 609964 m znrfick, zeigt aber seitdem eine stetige, 
nor dnreh ein zweimaliges Sinken in den Jahren 189Q/91 nnd 1894/96 
nnterbroehene Zunahme. Das letzte Ergebnils in Hohe von 27 206 060 
übersteigt das von 1872 nm fost das Vierfushe, genau um 892 V»* 

Demgegenflber hat die dnrehsehnittliehe Jabresbetriebslinge des Bahn- 
netzes, wenn fQr 1896/97 nur die Tollspurigen Strecken in Betracht ge- 
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zogen werden, von 819 km in 1872 auf 1 759 km am Schlüsse der Betriebs- 
periode, d. 1. um 116% zugenommen. Reclmet man der Betriebslänge 
für 1896,97 die Schmalspurbahnen mit 28 km hinzu, so ergiebt sich eine 
Gesammtlänge von 1 787 km und eine Zunahme um 118 7o- 

Die nachstehende ZusammenstellunL^ t;iebt ferner einen ziffernmäfsigen 
Nachweis der Einnahme, der Ausgabe und des Ueberschusses, wie sie 
sich in 1872, 187G u. s. w, von vier zu vier Jahren sowohl im ganzen als 
auch auf 1 km mittlerer Betriebslänge gestellt haben. 



Ea betrug: 





die EiiUMliaie 


die Ausgabe 


der Uebenchiifa 


im 
Jahre 


im 
guiea 


Mf 

1 km 


in 
gaoien 


auf 
1 km 


in O/oder 

Ein- 
nahme 


im 
gauea 


anf 

1 km 




M 


M 


M 

1 




«0 




UL 


1872 


86 464 OBS 


89818 


20939060 


96667 


79,t 


6684979 


6746 


1876 


85908067 


33 973 


26042152 


24 683 


72,5 


9Ö66935 


9335 


1880/81 


4O10B888 


80649 


25810710 


19749 


61.« 


14968189 


10900 


1884/B5 


46799686 


81 603 


28908860 


19660 


61.» 


17891186 


19069 




MU6G8äO 


83355 


29 650411 


19 754 


59,a 


2U 415 469 


13601 


188fl|/M 


68901480 


86S)t; 


S6 766 646 


99666 


68,1 


99444966 


18780 




71888692 


40983 


44 677646 


96006 




97906060 


16987 



Die Einnahme wie aucii der Ueberschufs, auf das Kilruncter mittlerer 
Beti ichslänge/uriickgeführt, weisen alsogleichfalls eine rechterheblicheSteige- 
rung auf, und dies untreachtet des Umstandes, dafs der Ausbau des Ende 
1872 vorhanden gewesenen Bahnnetzes diesem im wesentlichen nur weniger 
verkehrsreiche Nebenlinien oder Konkurrenz- und Abkürzungsiinien der 
Älteren Bahnstrecken zugebracht hat. 

Die Ausgabe auf das Kilonieter stellte sich dagegen in lS9))/97 noch 
um ein Geringes niedriger, als bei Beginn der Betriebsperiode. Das Ver- 
hiiltnifs der Ausgabe zur Einnahme, 1872 : 79,i °/o, berechnet si<'h für 
1896/97 auf 62,2 */o> hat sich also ebenfalls günstiger gestaltet, wenn auch 
nicht so günstig, wie in den Jahren 1886;87 bis 1889/90, in welchem 
Zeitraum es zwischen 53,1 und 59,4 schwankte. 

Anlagekapital. Die eigentlicheo Herstellungskosten des im Jahre 
1871 in den Besitz des Reiches übergegangenen elsais^lotliringiscbea Babn- 
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oetzes betragen 168566 572 usf. Die Zasatzartikel zum Frankfurter 
Fiie^osvertrage setzten den Kaufpreis für die rund 740 km umfassende 
Bahn auf 326 Millionen Franken = 260 Millionen Mark fest^ J>er Kaufpreis 
ftbersteigt also die HersteUmigskosteu um 91 433 428 

Im ganzen betrog di« vom Deutschen Reiche für die elsafs-loth- 
riDgisehen Eiaenbahnen aufgewendete Anlagekapital und dessen Ver- 
ansung: 





Anlagekapital 


Ueberschnr« 


Jahr 


am 

Jahresscblnfs 
in 1000 M 


ia «V« des 


1872 


298 171 


1,88 


1876 


348673 


2,83 


1880/«1 


423 498 


3,37 


1884 85 


4G(i 472 


3,82 


1888 89 


477 272 


4,28 


18i)2 93 


489 741 


4,5B 


1896/97 


ÖÖ1266 


4^3 



Das Anlagekapital hat also inzwischen um 88% zugenommen. Seine 
Yerzinsung, die anftngs sich in sehr m&isigen Grenzen hielt — sie betrug 
1872: 1,88 Vo, 1873 sogar nur 0,70 */o — bat in 1896/97 eine Höhe von 
nahezu 6*/» erreieht. Die Yerzinsung des sogenannten gekfirzten Anlage- 
kapitals betrug zuletzt 5,w */•• 

Der Personen- und Gepftekverkehr brachte in den Jahren 1872, 
1876 u. s. w. folgende Ergebnisse: 



Jahr 


Zahl der 
befSfdatten 
Peraoaea 


1872 


8414 


1876 


9011 


mm 


10088 


1884/85 


19000 


1888 «9 


12828 


1 69^^93 


15 Mi 


1896/97 


19806 



Zorilckgelegte 
ParsoBMikiB 



ttberhaupt 

Tau sc Ilde 



auf 1 km 
Betriebt- 



Einnahme 
an 



Befördertes 



Gesammt- 
einnahme 
auR dem 



Fahrgeld Reiaegepäck Peraonen- 
anf 1 km ' Oepäck 



verkehr 



215 669 
941986 
997100 
994575 

296 555 
887 910 
466694 



263 332 
998800 
196489 
900191 

200110 
241 108 
964966 



8 333 
8088 
6848 
«778 

6585 
7727 
8900 



l'J 903 
92169 
97694 
95866 

21945 
27 378 
81964 



7 310 476 
9061997 

10610809 

I 

10296 393 
' 13 129 803 
15866046 
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£8 ergiebt sich hieraus, dafo die Zahl der Reisenden, die Zahl der 
zurückgelegten Personenkilometer und die Einnahme sich von 1872 bis 
1896 97 mehr als verdoppelt haben, dafs dagegen die Verkebrsdicbtigkeit 
(Zahl der auf 1 km Betriebs länge ealfiülenden Personenkilometer) nach 
1872 zeitweise erbeblich zuFäokgegangen ist und erst neuerdings wieder 
den Stand des Jahres 1872 erreicht hat. Die für 1 km Betriebälänge auf- 
gekommene Einnahme bat sich gleichfalls, wohl infolge der Eröffhnng 
weniger verkehrsreicher Strecken, längere Zeit in absteigender Richtung 
bewegt und ist auch bis jetzt nicht wieder auf die Höbe der im ersten 
Betriebsjahre erzielten kUometrischen Einnahme gelangt 



Oer Um&og des Gftterverkehrs in denselben Jahren eigiebt sich 
ans folgender Naehweisnng: 



Jahr 


An Uüterü 

sind 
befSrdert 

1000 t 


Zorllekcslfigte tkm 


Einnahme aus dem Gfltar> 
und Viebverkebr 


Überhaupt 
1000 tka 


auf 1 km 
Betriebs» 

liag« 

tkm 


Überhaupt 


auf I km 
Betriebs« 
liage 
M 


1872 


4aS7 


870010 


461890 


16697099 


10061 


1H76 


6841 


537 40S 


506437 


24 330 305 


23 018 


18Ü0/81 .... 


7888 




612807 


87467 778 


20 984 


1884/85 .... 


OMO 


866466 


586970 


88907099 


99954 


1888/8» .... 


11891 


990466 


660861 


96607899 


91449 


1808/98 .... 


18846 


1176606 


696100 


49979006 


96968 


1B%,97 .... 


17 7U7 


1 517 462 


826528 


515Ü2Ü55 


28 85» 



Die Jabreseinnabme ans dem Güterverkehr hat sich also in der 
25jäbrigen Periode mehr als verdreifacht, die Zahl der beförderten Tonnen 
Gut und der geleisteten Tonnenkilometer ist sogar auf das Vierfache ge- 
stiegen. Dementsprechend bat auch die durchschnittlich beförderte Tonnen- 
zabl (TonneDkiloiiieter auf 1 km Betoiebsltoge) and die auf 1 km ent- 
fallende Einnahme orheblieh zugenommen, die erstere um 83 */•* die letz- 
tere am 51 Vf 

Leistungen der Betriebsmittel. Znm SeUoIs geben wir noch 
eine Naehweisnng der von eigenen nnd fremden Lokomotiven und Wagen 
auf den Reichs- und Wilhelm-Laxembnrg-Bahnen in den Jahren 1872, 
1876 0. s. w. znrttckgelegten Kilometer bezw. Achskilometer. 
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Es sind geleistet: 



Jahf 


Ton den 

AjOUBIOUTQB 

mo kii, ') 


▼AB dm 
jrBnoimiwigvn 


TOB den 
0«plek- und 
Ottterwagtn 

KTiTi Ai-:..-krij 


von 
Wagen 
flberhnvpt 

1(N>) A i1.sk Cl 










1872 




49989 


176 493 


217 483 


im 


6586 


49100 


966609 


814668 




9409 


64296 


812(318 


866914 


18&4/d6 


12628 


73 890 


393 r,'.^Ü 


407 586 


1888/89 


lÜOll 


76802 


438 7öl 


517 üö3 




15788 


101875 


488147 


888188 


189C/97 


»OKI 


ISO 391 


684818 


714638 


1896 97 ge^ea 1878 . 


+ ai4 % 


+ 218 <Vo 


+ 881 •« 


899 0; o 



Fassen wir die vorstehend nacbgewieseoen Ergebnisse zasammen, so 
ergiebt sich, dafs von 1872 bis 1896y97 

die Einnahme um 172 Vo 

„ Ausgabe „ liä „ 

der Betriebsäberschufo um 892 , 

die durchsduiittliche BetriebaUUige am .118» uod 

das Anlagekapital am. 88, zagenommeii hat 

Bei der Ausgabe eotsprieht also die stattgehabte Steigerong aonfthernd 
der Znoahroe der Betriebslftnge, während die Bruttoeinnahme in bedeutend 
stftrkerem Halse angewachsen ist Dieses gOnsligeSrgebnifs beraht im wesent- - 
lieben auf der Zonahme des Gfttenrerkehrs, der im Jahre 1896/97 ein nm 290Vo 
höheres firtiignils als in 1872 gebracht hat, weniger aof der^Zonahme des 
Pecsonenverkehrs, dessen Geldertrag nur um 110 gestiegen ist 

Der Gflterrerkehr hat sieh allerdings unter dem Einflnls der iinan^ 
zieUen Krisis im Jahre 1873 und ihrer Folgeerscheinungen an&ngs nnr 
imw^m entwickelt Eine Besserang hierin trat erst im Jahre 1879/80 
l^eidizeitig mit der damaligen erneaten Hebung der Indostrie- und Handels- 
thiügkeit ein. Seitdem sind die beförderten Transportmengen und die 
daf&r erzielten Einnahmen in stetiger lebhafter Steigerung begrifTeu. Nicht 
wenig hat hierzu der Umstand beigetragen, d'dfs infolge der Einführung 
des Thcmasyerhftttungsverlahrens in Deutschland und der hierdurch er- 
möglichten Heilseren Verwerthnng der phosphorhalt igen Erze zur Eisen- 
gewinnung die Ausbeutung der ausgedehnten lothringischen und luxem- 
burgischen Lager piiosphorhaltiger Eisenerze (Minette) einen vorher nicht 
geahnten Aufschwung genommen hat und dementsprechend auch die Eisen- 
industrie Lothringens und Luxemburgs lebhaft in der Entwicklung vor- 
geschritten ist Lomier* 

>) Mit AnsadilaCi der Leitungen im Bnngirdienet. 
Afcfeiv ftr BtowbafeaiwMM. IMS. 
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(Naeb dem B«ridit« 
Aber die £rg«teieee dee Betriebet der preaftieeben StMtaefeenbebiieii.) 



1. Organiaatton der Verwaltus. 

Durch den zwiBchen der kOnigl. preafeiachen und der grofsherzogl. 
heaaischen Regierung einerseit« nnd dem Verwaltongsrathe der Hessisclien 
Lndwigseisenbahngesellscbaft andererseits unterm 8./9. Jnli 1896 abge- 
schlossenen yertrag ist das Hessische Lndwigseisenbahnnnter- 
nehmen auf den preafsisehen und hessischen Staat übergegangen, nachdem 
zuvor zwischen Preulsen und Hessen unterm 28. Juni 1896 ein Staats- 
▼ertrag über die gemeinschaftliche Verwaltung des beiderseitigen 
Eisenbahnbesitzes abgeschlossen war. Auf Grund dieser Vertrftge, die 
durch das Gesetz vom 16. Dezember 1896 (G.-S. S. 216 ff.) genehmigt 
sind, ist das Hessische Ludwigseisenbahnunteruehmen am 1. Februar 1897 
auf die Staaten Preufsen and Hessen flbeigegangen, nachdem es vom 
1. Januar 1896 ab bereits fQr Rechnung dieser beiden Staaten von den 
Organen der Gesellschaft betrieben und verwaltet war. Die Eisenbahn- 
betriebs- und Finanzgemeinschaft zwischen Preulsen und Hessen ist erst 
vom 1. April 1897 ab in Kraft getreten. Die Verhiltnisse und Ergebnisse 
der Hessischen Ludwigseisenbahn für die Zeit ihrer Verwaltung für Rech- 
nung von Preufsen und Hessen (vom 1. Januar 1896 bis Ende März 1S97) 
gelangen daher nicht in den Abschnitten 1 bis 8, sondern im Abschnitt 9 
kurz zur Darstellung. 

In Ausführung des Staatsvertrages vom 28. Juni 1896 ist durch den 
Allerhöchsten Erlals vom 16. Dezember 1896 (G-.S. S. 263) im Einver- 
stftndnüs mit dem Grofsherzog von Hessen und bei Rhein am 1. Februar 
1897 eine nach der Verwaltungsordnung für die königlich prenUdschen 
Staatseisenbahnen vom 16. Dezember 1894 (G.-S. 1895 S. 11) unmittelbar 
dem kOnigl. preulsischen Minister der Offentliehen Arbeiten unterstehende 
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»KOniKL prenfsisebe and Grofsherzogl. hessische Eisen- 
.bahndirektioD* 

in Mainz errichtet worden, der 

a) für die Zeit bis zum 1. April 1897 Verwaltung und Betrieb der 
zumUessischenLudwigseisenbahnunternohmen gehörenden Strecken, 

b) vom 1. April 1897 ab aber Verwaltung und Betrieb der ihr als- 
dann anderweit überwiesenen Strecken des /u einer Betriebs- und 
Finanzgemeinschaft vereiaigtea preufsischea und hessischen Staats- 
eisenbahnnetzes 

Abertragen worden. 

Im flbrigen ist die im Archiv far 18B7 S. 253/268 mitgetheUte Or- 
ganisation der prenfstschen Staatseisenbahnbehörden im Berichtsjahre 

unverändert geblieben. 

S. Blisentlinms- und BetrlebsUUige. 

Die im Betriebe befindliehen, dem Oflfentlichen Verkehr dienenden 

vollspurigen preufsischen Staatseisenbahnen, einschliefslich der 
W'iihelmshaven-Oldenburger Eisenbahn*) — 52,37 km — und des preufsi- 
schen Antheils au der Main - Neckarbahn ^) — 8,02 km — , hatten am 
Schlüsse des Betriebsjabres 1895/% eine Gesammtlänge vou^) 27 260,20 kra. 

Hierzu traten die im Laufe des Borichfa^ahres nea eri^ff- 
neten, nachstehend anfgeführten Bahnstrecken mit 

462yi5 km, 

sowie die Zugänge infolge: 

Bahnhofs- und Gleisuniliauten, anderweiter Be- 
triebsstationirung, Berichtigung früherer 
L&ngenaogaben u. dergl. mit 47,64 , 

im ganzen also . . . ' n ^ . 

-wahrend von der sich hiernach ergebenden Summe von . . 27 769,9:) km 
infolge: 

' 1 Die Verhältnisse nnd Eri^ebnisse der Wilhelmshaven-Oldenburger, sowie der 
Main - Neckrirci<enbahn sind des näheren in den Abschnitten 10 und 11 dieses Be> 
lichtes behandelt. 

*) Die Abweichang gegen die Läugeuangabe im Jahrgang 1897 S. 251 vou 
S7260r» km beruht amf befichtigten Längsafeftetdlaagwi. 
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Uebertrag 27 769,99 km 

AafserbotriebsetzoDg 6^18 Ion 

Abgabe an andere Staaten 28,00 „ 

Bahnhofs- und GieiAumbaateo and naehtrfiglicher 

ßerichtignngen n. dergl 16^a , 

znsammen . • • . 46,i9 „ 
in Abgang kamen, sodafis die Gesammtl&nge der im Be- 
triebe befindlichen, dem 50bntliehen Verkehre dienenden 
prenlflieehen Staataeieenbahnen mit voller Sparweite am 

Schinase dea Betriebsjahres 1896/97 0^728,eokm 

betrag. 

Hiervon ent&llen: 

anf Hauptbahnen . . . 19017,93 km oder 68,(X)Vo> 
n Nebenbahnen . . . 8706^7 « , 31,40 „. 

Von der Gesamiutläuge wurden: 



eingleisig lG739,it>km 

zweigleisig 10 862,40 „ 

dreigleisig 38,03 „ und 

viergleisig 84,i8 „ 



zusammen 27 723,soivin betrieben. 



Ken eröffnet worden im Berichtsjahre: 









Bahn- 


am 




die Strtekea 


Ilage 

kiii 


1. April 


1886 


Aeufaerer AuscLlufs Vga— Gürlitzer Bahn i/B. auf 








NiederidiOaeweide-Joliaiiiiittlial (Gfiterrerkebr) . 




1. n 


1896 


lauerer AasehliiA wie Tor (PereeaeaTerlcelir) . . . 


1.» 


1. n 


18B6 


Vehwinkel-Blberfeld-VarreBbeek (Ofiterverkelir); am 










3,M 


1. „ 


lö9<J 


Nördliche Verbindung bei Ueiasen (GaterTerkehr) . 


0,!«> 


1. Mai 


1886 




12.01 






SU Übertragen. . 





1) Davon liegen imKOnigreicli Prevrsen B&894,sikni, Sachaen iflO^kn, Grors- 
henogtbntn Sachsen- Weimar 267,1a kra, Hessen 112,ä\ km, Oldenburg lll,7n km, 
Mecklenburg-Schwerin 152,3v km, Mecklonburir-Strelitz 71,«» km, Herzogthum Anhalt 
268,04 km, Braoascbweig 402,3? km, Sachseu-Koburg-Gotba 264,m km, Sachsen-Mei- 
ningra-HiidlniTghaiieen I80,u km, Saeheen-Altenbiirg 52,m km, Fflntentknm Lippe- 
Detmold 70,1« km, Schaumbnrg-Lippe 24,a3 km, Reufd ältere Linie s.f^.' km, RenTa 
jüngere Linie 11, i> km, Hchwarzburg-Rndolstadt 6^,'-' km. ScbwarzburK-J^underehausen 
63,06 km, Waldeck 35,3« km, im Staate Bremen 6d,ü:> km, Hamburg 3'3,i2 km, im Eönig- 
reieh der Niederlande 5,»7 km nnd im Kaiserreieh Oesterreieh-Üngan B,m km. 
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Bahn- 




in 




• 


1 ü fi cyA 
lallte 








UeMrag .* . * . 


18,»« 


1. 


Mai 


1886 


Braalaier Gfttan«ff*UniKchiittgababB (OfltarTarkebr) . 


19,17 


1. 




1S96 


AaaehlnDig^ait nach Mochbem (Onterrarkdif) . . 


IM 


1. 


• 


1896 


M „ Mittelwalde ( ^ } • • 


2^ 


1. 




1896 


r, Strubel ( , ) . . 


hii 


1. 




1686 




8,« 


16. 


« 


1886 




1(VM 


16. 


m 


1886 




19^1» 


1. 




1896 




43,17 


1. 




1896 




17.61 


8. 


Jnni 


1896 


Riidorf Niederschöne weide- Johannisthal (Güterferk.) 


5,37 


l. 


Joli 


1886 






9. 


» 


1886 




8.» 


15. 




1886 


Beraselieid-Baiiueheiil-BUeiliaghaii8eii(0fltarT«rkalir} 




1. 




1896 




3,» 


15 




1396 




14,44 


1. 


September lö96 




12,71 


1. 


Oktober 


1896 




68,23 


1. 


• 


1886 


CSlaar Hafeabahii, tob C6lB>Sfld nach COIb Boniar» 


l,w 


1. 




1896 




18,90 


1. 


• 

» 


1896 




95,n 


8. 


n 


1896 


Schönebeck— Blumenberg (Güterverkehr}; am l. No> 
Tamber 1686 «nah Ar PamBaavarkahr .... 


9M 


15. 


m 


1886 




14.10 


15- 


m 


1896 


Verllagarang der Oreifswalder Hafaabahn (Gflt^.) 




1. 


NoTember ir96 




17,73 


1. 


m 


1896 




IO,ao 


1. 


n 


1896 




17,93 


16. 


m 


1886 




6|» 


1. 


DaseBb« 


r 1886 


QaaBBdbraBBaB— Vbb (iBaahlBaaw.) (Otttarfarkahr) . 


1,14 


1. 


» 


1896 


Lobenstein— Lemnitsbammer (Ofltervarkebr) .... 


2,«o 


1. 


M 


iB9t; 




24,111 


15. 


m 


1896 




10,« 


15 


n 


1896 




5,70 


99. 


n 


1886 




8i^ 


15. Jftirair 


1887 


ObarhavaeB K.-II.— Oaterfald K.-M. (Oatarrarkahr) . 


8,»o 


18. 




1887 


Verlängerung der Abzweigung zwischaB Altona und 
Babrenfeld nach Rangirbnhnhof Langenfelde bi« 


1,»H 


17. Mi» 


1887 




4M 








inMmmeB . . . 


462,1*. 
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Im Besitze des preufsischen Staates befiaden sich aufserdem ooch 
die nacbaafgeführten Schmalspurbahnen: 

a) die nur dem öffentlicheu Güterverkehr dienenden Zweig- 
bahnea im oberacblesischen Bergwerks- nod tiattenbezirke 

mit 118,16 km»> 

b) die tbüringischen schmalspurigen SiaenbalmeD: 

Hildbnrghansen— Friedriebehall 80,00 km 

Eisfeld— UntemeabmoD . 18,00 n 

zusammen . . . . 48,oo , 

In einer Glesammtlftnge von 166,16 km, 

sowie endlich eine Anzahl von Bahnstrecken fßr nicht öffentliche» 
Verkehr, deren Gesammtlänge sich auf 213.17 km heläuft. 

Die Betriebslänge der unter preufsischer Staatsverwaltung für 
Rechnung des Staates betriebenen, dem öffentlichen Verkehr dienen- 
den Eisenbahnen mit Vollspur — ohne die Wilhelmshaven-Olden- 
bnrger Eisenbahn und den preufsischen Antheil an der Main-Neckarbaha 
— betrug am Schlufs des Betrii hsjahres 1896/97 = 27 733,36 km, wovon 

19 002,15 km als Hauptbahnen, 
8 731,21 „ „ Nebenbahnen, 
27 009,53 , für den Personenverkehr und 
27636,41 „ » » Güterverkebr betrieben wurden. ^ 

Die ffir die ErtragsbereehniiDg zn Gmnde za legende Be- 
triebsl&nge im mittleren Jahresdnrehselinitt belief sieh aaf 
S7 571,98 km, wovon 

18968,68 km auf Hauptbahnen, 
8686,81 „ , Nebenbahnen, 

48,00 „ „ Schmalspurbahnen*) entfidlen und 
26914,47 , dem Personenverkehr, 
27481,82 n « Gfltemrkebr dienten. 

1) Ende 1896/96 betrugen die oberscbleBischen Schmalsparbahnen 118|W km; 
im Jahre 1896/97 worde erOfftaet: am 4. Mai 1886 die Strecke Porembn— 



Gnidogntbe mit 3,3o km 

wogegen znm Abbruch kamen . . 8,*4 » 

somit ein Abgang verblieb rvn (V» w 

dnreh des sieh Ar 1886/97 obige Länge ergiebt tob 118,t< km. 



Wcgea der BrgebaisM der obeiteliloiischeB Schmalspnrbalinea s. Abschnitt 19 
dieses Beriektei. 

>) Die aa oiaea ÜBtenebmer Terpaebtetea BshBstreckea der obeiseblesisohea 
SehmslsparbabBOB bleibea fVr die BrtragiberecbBBDg mit ihren Llagea BttAer Betrachti 
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Die Betrieb slftnge der von den kOnigl. EiaenbehndirektioiieB be- 
triebenen BahDen fflr nieht Off entlieben Verkehr betniir 

Anlserdem worden: 

die Kreis Oldenbarger Eisenbabn . . . 83^19 km 

, Birkenfelder Zweigbahn ....... 6,28 , 

« Ilmebahn 13^ , 

X Fnrge-Vegesoeker Bisenbabn .... 10,44 » 

zasammen 52,04 km 

für Rechnung von Privatgesellschaften, sowie 

die Kohlenzweigbahn Stadthagen— Osterholz 4,75 ^ 

f&r Reehnnng dee kOnigl. prenfeisehen und farstlich schanm- 
bnrg-lippeseben Bergfiekne verwaltet 

3. Anlagekapital. 

Das fQr die am Schlnsse des Betriebsjahres 1896/97 im Betriebe 
befindlich gewesenen vollspnrigen prenfsischen Staatseisenbahnen 
für den öffentlichen Verkehr verwendete Anlagekapital betrug 

7075629 764 

= 256 776 UV für 1 km Bahnlänge, 
flierzn tritt das Anlagekapital für die Bahnen 
ffir nicht öffentlichen Verkehr, mit 11166782 „ 

= 52 337 M für 1 km Bahnlänge, 
f&r die Wilhelmehayen-Oldenbarger Eisenbahn 

mit 7186671 , 

= 137 210 UV für 1 km Bahnlänge nnd 
f&r den prenfsischen Antheil an der Main-Neekar* 

bahn mit 6667799 « , 

= 705 461 u«f für 1 km Babnlänge, 

sodafs sich ein Gesammtkapital von 7 099 680 006 

= 264 180 für 1 km Bahnlftoge eigiebt 

Das f&r die obersehlesisehen Schmalspurbahnen an^weadete 
Anlagekapital betrug am Ende des Berichtqahies 10726 647 uv s 90 771 
f&r 1 km Bahnliage, das der beiden thflringisehen Schmalspurbahnen 
788046uv = 16418^ l&r 1 km Bahnlinge. 

Fftr die Ertragsbereehnung, f&r die die Wilhelmshaven-Oldenburger 
Eisenbahn sowie der preulsisehe Antheil an der Uain-Neckarbahn aus- 
seheideo, da deren Srtrignisse auf einen besonderen Etatstitel verrechnet 
werden, sind die Anlagekosten der im Laufs des Jahres hinzagetretenen 
neu erMBoeten Strecken sowie die Neubauten auf den im Betriebe be- 
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find liehen Bahnen nur nach dem Zeitponkte der Betriebeeröfibong m 

Betracht zu ziehen. 

Hiernach ergiebt sich einschliefslich des darchschnittlichen An- 
lagekapitals der oberschlesischen Schmalspnrbahnen von 10 710 253^ und 
der thüringischeo Schmalspurbahnen von 784 ^55^/ und der Bahnen für 
nicht öffentlichen Verkehr von 11 234 72Kä für die Ertragsberechnung 
ein darchschnittliches Anlagekapital von 7 050 141 437 uer. 

4. lospekttoneo, StetioDen, Werkstltt», G«Muwtalteo. 

Auf den ffir Rechnung des prenfeuehen Staates betriebenen Bahnen 
waren im Jahre 1886/97 vorhanden: 

a) Inspektionen: 

BetriebsinspektinneD . . 



Maschineninspektionen . 
Werkstätteninspektionen 
Telegrapheninspektioiien 
Verkehrsinspektioueii . 



235») 
74 
73 
20 
83 



b) Stationen: 

Bahnhöfe 1. Klasse . . 339 

n 2. „ . . 911 

n 3- « .. 100(5 

besond. Werkstattsbahnhöfe 13 

Haltestellen 1 BIO 

Haltepunkte 893 



485. 



zusammen 

c) Werkstätten: 

Haupt werkstfitten 68 

Nebenwerkstätten .... 16 

Betriebswerkst&tten .... 283 



znaammen 4672.*) 

d) Gasanstalten: 

Steinkobiengasanstalten . 17 

Fettgasanstalten .... 49 

Wassergasanstalten. . 1 

67. 



zusammen 807. 
In den Werkst&tten mirden 2S21 Lehrlinge beschäftigt 

5. Betriebsmittel, deren Beschaffungskosten nad Leistungen. 

Ende 1886/97 bestand der 6etrieb8mittel|>ark der prenlsischen Staats- 
eisenbahnverwaltong ans:') 

>) Darnnter 1 Betriebsinspektion für die oberschlesischen Schmalspnrhalinen. 
>J Aafserdem 19 i^tationen auf den oberschlesischen und SO Stationen aul den 
thllrlDgiseh«B SdnalfpiurbahBeB. 

*) Dieser Bsitaiid bat betngtB: 



£ n d e 


LokomotiTea 


PenoaeBwagea 


Gepiekwagea 


Gttterwsgea 


188«/S9 .... 


8 797 


13953 


8 791 


174 428 


1893/94 .... 


10 fiH7 


17 444 


4 583 


211 085 


lP94/9f> .... 


10715 


17 871 


4 648 


218033 


1895 96 .... 


10929 


18800 


4888 


225 886 
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a) Lokomotiven: 



mit migokiq»|>eltsB Admon 46 Stflek, 

« iwfligekiippeltmi Aehseo .... 4711 , , 

«drei „ , . . . . 61S8 , , 

n • » • • • • 122 , , 

, ftnf , , . . . . 2 » , 



, drei . » ftr 

Sehmalepnrbabiieii 5 ^ , 

ftberliaiipt 11018 Stflek; 

daTOO 

1. LokomotivoD mit besonderem Tender: 



für den Fersonenzugdienet 8146 Stflek, 

, , Gfiterzugdienat . . . . . . 4870 „ , 

zusammen b 016 Stück ; 

2. Tenderlokomotiven: 

Ittr den PerwneDzugdienit 1060 Stflek, 

y, „ Gflterzagdienst 1166 „ , 

y, „ Bangirdienet 806 „ , 

„ die Sehmalspnrbahneo 6 „ , 

zusammen 2 997 Stück. 



Die Beschaffungskosten dieser 11013 Lokomotiven betragen 
466769357 uK, für eine Lokomotive 41475uy. 

b) Personenwagen: 

mit 2 Achsen 13052 Stück, 

.3 , 6131 , , 

,.4 , 399 , , 

»6 ff 3«» 

, 4 , für Schmalspurbahnen 8 , 

überhanpt 19693 Stück 

mit 46148 Aehsen nnd 881 873 Siti- oder Stebplfliien. 

Die Beoehiiimgskeeten dieser 19606 Personenwagen betragen 
191897461 Ar 1 Aehse 4148 ur. 

c) Gepflckwagen: 

6088 Stflek mit 11648 Aebsen and 26468 t Ladegewiekt; die Be- 
aehaiangskoeten dieser Wagen betragen 86 168 720 ur, f&r 1 Aehse 8 019 uK. 
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d) Gfiterwageo: 

237 373 Stack mit 482540 Achsen und 2809605 t Ladegewicht 
Die Beschaffongskosten dieser Wagen betragen 6641S8446uK, wobei die 
67 Wagen anlser Ansatz gebUehen sind, welche zwar vor dem 1. Aprfl 1897 
znr Anlieferoag, aber niclit zur Verrechniuig gelangt sind; 

Im ganzen sind im Jahre 1896/97 





> 

Iiokono* 
tivea 


1 

Persoaen- 
wagen 


Gepiek- 
wagea 


Odter^ 
wagta 


betebefllt ms den lanfenden BetriehMin» 










Bthmea oder imth Uaban gewoanea 


818 


600 


991 




b«flch«fli wu atiaordiiärea XiUela oder 












93 


345 


63 


8648 


im ganzen . . 


405 


1006 

I 


364 


14672 


hinzugetreten ; 










dahingegen sind anigescbieden .... 


321 




104 


27Ga 


todafs gflgoa dat Voijahr «Ib« Yermah- 
eiagetreton ist. 


84 


' 784 


9B0 


11990 



Unter Beracksichtigang des Zeitpunktes der Inbetrieb- 
stellnng der nen hinzugekommenen Betriebsmittel haben sieh i/n 
mittleren Jahresdnrehschnitte im Betriebe beflinden: 

10937 Lokomotiven, 

19219 Personenwagen mit 45 187 Achsen, 
4963 Gepäckwagen „ 11356 „ , sowie 
988006 Güterwagen „ 473720 , ; anfserdem 
1 900 Postwagen „ 3785 „ . 

Die Leistungen der eigenen Lokomotiven auf eigenen and 
fremden Betriebsstrecken, sowie auf Neubaastrecken ergaben: 

2629769» Nntzkm, 

18836530 Leerfahrtkm nnd 
119424680 Raa girkm, 

zusammen 391238102 Lokomotivkm, 



^) Aalkerdem sind aoeh weitere 67 Oflterwageii aagelletot, derea BeeehaAtagt- 
koitaa erat f8r 1897/96 aar Verreebaaag gdaagen. 
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oder 85772 Lokomotivkin im Durchschnitt aaf 1 Lokomotive, w&hrend 
von den eigenen und fremden LokomotWen «nf den prenünsclien Staate- 
bahnetreeken: 

252 754 664 Nutzkm, 
18821330 Leerfahrtkm und 
11921Q40Q Ban girkm, 

zneammen 880786894 Lokomotivkm, 

oder 14 173 LokomotiTkm auf 1 km der mittleren BetriebsliDge geldetet 
wurden. 

An Achskiloroetern wurden von den eigenen Wagen geleistet: 





von den 
Personen- 
wagen 


TOB den 1 Ton | 
Oeplek- ' den Güter- ^ 
wagen | wagen i 


▼OB 
sämmtliehen 
Wagen 


«nf eigenen Betriebsstrecken 
, fremden , 


2016189 480 
73 633 291 | 


647 5H5 122 
13 968 186 


8 584 '»9 1737 9 148 716 339 
1350173 726, 1445775152 


nuanmeB . . 
auf eine AchM entttUen da- 
her dnrcluclraittUch km • 

Von eigenen and 

sehen Staats bahnen zi 

• 


9068779771 
46947 

fremden V 
irOckgelegt: 


: i 
661668968 | 7918166468 ! 

1 i 

49460 ; 16787 1 

ragen wnrden anf d 


10684491481 

198801 

ea prenfsi- 


•it*> , • 


Personen- 
wagen 


Gepäck- 1 Güter- j ^ 
wagen ^ wagen I 


Achakilometer 


VM eigenes Waga4 • 
« fremden « ... 


9016189480 
78461619 


647686199 
18490987 


6684981787 
1068886984 


9148716889 
1180888488 


stt^ammen . . 

dazu: 

von Postwagen 


2004690992 


561 U76 109 


7 623 387 721 ^ 


1 1Ü279054 822 

1 

1 907801177 


im gansan also 
d. L anf 1 km mittlerer Be- 


7696» 


90860 


976498 


1 

10486866999 
880898. 



Bei Vertheilnng der anf den prenfsischen Staatsbabnstreeken Ton den 
eigenen nnd fremden LokomotiTen geleisteten Zagkilometer, sowie 
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der TOD den eigwen and fremden Wagen znrftekgelegten Achskilo* 
metar aaf dw einselnen ZnggattongeD entfielen: 



auf die 


bei einer durch- 
BchnittUcben 

ätOftnmtmK TOB 

Achsen 


Zagkilometer 


Wagenaefae- 




1 

21 


24 719487 


(»1880629 


Personenzuge 


90 


94189274 


1925 762124 


gemiscbtea Zuge .... 


98 


28716803 


586 824 16?» 




n 


94 745 602 


7 263 241 75<l 


Arbeits* und Materialiflge . 


64 


8919956 


158647 028 


raeeaimen . . 


1 

44 


910980079 


10 486 866 90». 



6. JSiimaliiiien und Ausgaben im allgemeinen. 
Die finaozieUen Ergebnisse des Jahres 1896/97 bieten folgendes Bild: 





Im eiaselaea 


Im gaaiea 


Auf 1 km 
mittlerer 
Betriebe- 

l&Dge 

! — — 


UV 


•/o 




1 














e) Terkelireeinnehmen: 












eiu dem Pereenea- and Geplek» 














290688041 


96.44 






10801 




734148870 


86,n 






96714 








1024 841411 


98,si 


37170 


b) Sonstige Einnahmen: 












für Ueberlassnng von Bahnanlagen 












und fQr Leietuogen sa Qansten 














17 973 162 


1,6 t 






»J52 


für leberlassangTon Betriebsmitteln 


12 462 768 








452 


Erträge aas Ver&afserungeB . . . 


23 726 484 


2,16 






860 


Verschiedene Sinaehmen .... 


20446119 


l,ss 






749 


Oetenrnteiaaehmen 






74006688 


Ol» 


9706 






1009449944' 

1 




89876. 
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1 


Auf 1 km 




Im einzelnen 


Im ganzen 


mittlerer 








1 


iietrieba- 










läncre 






•/o 


M 


% 


M 


II. Ausgaben. 










a) Persönliche Aasgaben: 










Besoldungen (GehiUter) 


133 278317 


22,38 




4 831 


WohnangsgeldzQschUsse für die Be- 












17274 843 


2,90 




627 


Zor Bemanerirong von Hilfsarbei- 


1 








tern, zu Lohnen ood zu Stellen- 












95 884 628 


16,os 




3 45l> 


Tagegelder, Reise- und Umzugs- 










K,vaicij y suwic nuucrc A.iciicu~ 












24 464 552 


4,11 




887 


AaTscrordentlicbe Remunerationen 












3 760 656 


0,63 




136 


r Ui VT uullnOriSZ wqcac • . . - » 


18 988827 


3,1» 




con 

DO>' 








293151 823 


49,S3 


10 632 


b) Sächliche Aasgaben: 


1 








für Unterbaitang und Ergänzung 


1 








der Inrentarien, sowie für Be- 










schaflfang der Betriebsmaterialien 


64 579 123 


10,R* 


1 


2342 


fix Cnterbaltune:, Ernenerang und 


1 

1 




1 




Ergänzuufir der baulichen Anlagen 


105 347 668 


17,6» 




8 821 


für Unterhaltung, Erneuerung nnd 










Erg&nzungder Betriebsmittel und 










der maschinellen Anlagen . . . 


IUI DUO iuj 


17,07 


1 


8 687 


für Benutzung fremder Bahnanlagen 


1 




i 




ond für Dienstleistungen fremder 






1 
1 






4 030 104 


0,«« 




146 


fiir Benutzung fremder Betriebs- 












8776989 






819 




17 998108 


3,oa 




668 








802898 161 


60,77 


10 968 


Gesammtausgaben 






595 549 984 




21 60O 




2856 ^ 










56,80 « 










in Prozenten der Gesammteinnabme 


54,17 o/o 








III. Ueberschufs .... 






603 899 960 




18276 
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Im VerbftltDilii za den Gesammtoiimahnien betrflgt der Ueberechnfs 
4M Vf. 

Das verwendete darchBchnitUicbe Anlagekapital wnrde mit 7,ift% 
vendnat 

7. Einnahmen im einzelnen. 
A« Verkehrsumfang und Verkehrseinnahmen. 
I. Penonen- and GepAckyerkehr. 
a) Gesammtverkehr. 



£s betragen 


die 
Anzahl 
der 
beförderten 

IT Cio (III CU'y 


oder 
in% 

Per- 
sonen 

A i 

% 


die 

Annhl 

der 
anniok- 
gelegten 
PersoBtnkm 


oder 

in o/n 
aller 
Per- 

■Alb An . 

km 

".0 


1 

die 
Einnahmen 
ana dem 

und 
Gepäck- 
verkehr 

M 


in % 
der 
Ge- 
sammt« 
ein- 
nah- 

tn an 
IllCU 

"/o 


im Monat 














April 18% . . 


36950298 


8,V3 


84« (»77 789 


8,J0 


23 785 574 




Mai 1896 . . 


42139 849 


9,6. 


1014 815 K75 


9,82 


28 552 243 


9,-a 


Juni 189G . . 


39192 717 


8,»7 


953 2HH 570 


9,28 


26 922 870 


9,2«; 


Jnli 18ü6 . 


12 107 U24 


9,71 


1 163 378 513 


11,2.-. 


33 208 891 


11,13 


August 1H96 . . 


43 922 184 


10,00 


1 121 219 829 


10,u 


32 341892 


11,13 


September 1886 . • 


4011Ü119 


9,u 


1004868404 


9,7» 


28781860 


9,s« 


Oktober 1806 • . 


87874068 


8,M 


881118086 


8.» 


94808910 


8.M 


MoTMDbw 1886 . . 


3811898« 




677171864 


6tU 


18794880 


6,«4 


DaseabOT 1886 . . 


38748088 


7,» 


748864608 


7,W 


90788880 


7,1» 


Jttwr 1887 . . 


89866814 


6,w 


616004688 




16979807 


5,M 


Fobraar 1887 . . 


27868676 


6^ 


876861888 


6kftT 


15776600 


6,« 


Min 1887 . . 


32 888 801 


7,« 


796607161 


7,« 


90088986 


6^ti 


im Jahre 1886/87 . . 

in fhurehsehnitt: 
aof 1 Monat . . . 

, 1 Tag ... . 


4867178V7 

36888156 

1 19Ö487 




10888868084 

861118808 

28 310581 




980886041 

94894887 

796433 


" 



' 1) Die Anxahl der beförderten Perc^oncu Lnt>])richt der Anzahl der verkauiten 
Fahrkarten, wobei die auagegebenen RUckfahrkaruu doppelt und für die Zeitkarten 
tigUeh eine Hla* nad Bflekfabrt, alte tlglich swei Penonen, gerechnet worden aind. 
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Von den vorstehend nachgewiesenen Gesammteinnahmen des Persoaen- 
und Gepäck Verkehrs entfallen: 

281 072 775 m oder 96,69 •/# auf die Personenbeförderung, 

7 372 567 „ „ 2,64 ^ „ „ Beförderung v. Gepäck u. Hunden, 
2 252 709 „ „ 0,77 „ „ Nebenerträge. 



b) Personenbeförderung. 



Es betragen 


die 
Anzahl 
der 
beförderten 
Personen 


oder 
in "/o 
aller 
Per- 
sonen 

fi • 


die 
AnsabI 

der zurtick- 
^elegrten 
Personen- 

km 


oder 

in % 
aller 
Per- 

sonen- 
km 

% 


die 1 od^r 

Anzahl j *'/o 

der ' 

. ^ Platz- 

firefahrenen . „ 
km 

Platzkm 

"/o 


in der 
I. Wa^eoklasae . 

II. 
III. 
IV. 

Milit&r 


1 436 470 
45 988 724 
2*27 686 973 
155 889202 

6 316488 


0. 38 
10.SS 

62,11 
85,&8 

1, « 


147 181 097 

1466 412 425 
4 113 589 858 
4 077 779985 

538 898 729 


l,<:i 
14,0» 
39,81 
89,«c 

5,vi 


1 419 625 885 3,fi« 
7 0H7 105 890 18,19 
19 243 514 438 49,3s» 
11213 427 234 28,7? 
_i) _l) 

1 


snsammen . 


436 717 867 




10 333 362094 




38 963 762 947 — 



Auf 1 km mittlerer Betriebslänge für den Personenverkehr sind 
383 933 Personenkm zurückgelegt. 

Eine jede Person ist im Durchschnitt 23,ßG km befördert worden und 
zwar in der 

I. Wagenklasse . 102,46 km 
U. r, . 31,67 „ 

III. , . 18,07 „ 

IV. . . 26,24 „ 
Militär 85,24 „ . 



^) Die Anzahl der gefahrenen Platzkilometer für Militär ist in der III. Wagen- 
klasae enthalten. 
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Von den Torhaii denen Plätzen sind benutzt werden: 
in der L Wagenklaste Wjn*U 



» » n. 




20» . 








, . IT. 




d6^ , nnd 



in eimmtliehen Wagenklaasen 26,88 « . 



Die aus der Personen befördernog erzielte Einnahme betrag: 







im geiistn 


oder in 

Ge- 
samint- 
einnahme 


für 
1 Person 


1 Per- 
eo&eakai 


1 Plata> 
ka 






M 


% 


.// 






für die L WagenkltMe . . 


11780 076 




8ttr 




0^ 






67 SO» 614 


S8,M 


1.« 




0^ 


, . in. 




118187B88 


40^ 


0,80 






. . IV. 


«» • • 


80752418 


88,7« 


0,» 






, Müitftr . 


..«.■• 




9.91 










saiammen . . 


072 775 




; 0^ 


1 


^ 0,7a. 

1 



Auf 1 km mittlerer Betriebslänge fttr den PeraenenTerkehr ist eine 
Rinnahme von 10418 m nnd anf 1000 Aehskm der Personenwagen eine 
solehe von 184 jn entfallen. 



Im Rückfahr verkehr betrag: 





die 

Stück- 
zahl der 


oder 

in % 
aller 


die 
Anzahl 

der 
nnrflek- 
gelegten 
Fahrten 


die Aniehl 

der 


in '7o aller 
Personenkm 


die Oe* 
■ammt- 


ia «/o der 
Gesammt- 
einnabme 


Ar die 


▼er- 
kauften 
Bflek- 

fahr- 
karten 


Eück- 

fahr- 

kar- 

ten 

% 


zurück- 
gelegten 
Personenkm 


des 
Rück- 
fahr- 
verkehrs 

7o 


der betr. 
Wagen- 
klaste 

Vo 


eia- 
nalune 

M 


aus dem 
Rück- 
fikhr- 

verfcelir 

'Vo 


der Mr. 
Wa««. 

klaue 


I. WageaklMse 


848486 


0,75 


1008 6S8 


66 3179878 




88.1« 


8910148 


8.M 


97,tt 


n. 


6886610 


14,77 


88601872 


768188871 


81.fT 


68,» 


98979149 


Vif» 


48,u 


lU. 


33 081 455 


70,J€ 


118075 864 


2279647728 


68,63 


49,00 


67 390 540 


60,8S 


47,» 


IV. 






47 786 


485 049 621 




11, 


4 44ri 196 


4,71 


6,X) 


soeemmea 


46 387 257 


1- 


195813 650 


8 588111 198 




34,6« 


94S48034 




d3,&;. 



Digitized by Google 



Die königl. prenfaischeu StaaUeisen bahnen im Jaiire 1886,97. 321 



Naeb der Oattnog der RdekfahrkarteD entfallen von 







4» AbmU 
Oer 


1 

• t 
1 den 

1 znrQck- ' 

1 

1 gelegten 
' Falliten 

1 


den 
aaniw* i 


Amm 






▼erfamltoa 

RfiekfUir^ 
kMten 


Personen* 


BiniialuM 


aaf gtwVhaUahe BtteklUir- 


868» 416 


1 
1 

79680880 1 


! 

9189919010 


74601981 


• 


Aibeiterrflokfthrhmaa 


9966417 


6979884 ' 


144919888 | 


1648894 


II 


Arbdterwo^heakvtao . 


8660849 


41869968 ' 


840187988 1 


9901608 




Sommer karten .... 


237 038 


474 076 


97H44 614 


3 629 682 


• 


SoBderrflcfcfahTkMten . 


380668» 


6661064 


360784864 


5978866 


m 




861186 


66107468 1 


664094 M6 j 


6996818 


« 


Sdifllerkttrteii .... 


90014 


4687488 


87886888 | 


401088 




iBC«iia«i . . 


46887987 


186818660 1 

1 


8688111196 

( 


8484B084. 



Im DorehadiDitt beträgt die Einnahme aus dem Rfickfabrverkehre 
für 1 PeiaoD (znrQckgelegte Fahrt) 0,48 uv, für 1 Personenkm 2,68 4, and 
die TOD jedem Reieenden zarückgelegte Wegestrecke 18,ao km. 

Die Anzahl der snr Anigal»e gelangten znaammenstellbaren 
Fahr sehein hefte hat im Jahre 1896/97 409189 betragen. 

Nach der Streckenl&oge, für welche sie gelöst wurden, kommen 





auf Entfemmigen: 




1 Stttok 


1 


▼on 


eOO- 700 km . 




72 646 


17,76 


n 






. 126661 


80,96 


» 




■ « 


198690 


80,1t 


» 






48 258 

1 


11,79 




fiberSOOO • . . . 




88046 


9,80 






im ganzen 


1 409129 





dAronter 7 843 Stück oder 1,98 */• Fahrscheinhefte für Kinder. 
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Von den abgesetzten Streckenabschnitten, den zarflckgalegtaa Per- 
sonenkilometeni und den erzieltoo £inaatimea eatliUleii: 



«Bf die 


Strecken- 
ab> 

schnitte 

Stttek 


Öfter 
in o/o 
aller 
Streeken« 

ab- 
schnitte 

% 


Per^ 
seiieii* 
km 


Penei 



des Ver* 
kahn 
auf an. 


aller 
leakm 

dar Mr. 
Wagan- 

MUN 

% 


Ein» 

nähme 

ur 


in 0/ 
Oeea 
einn 

des Ver- 
kehrs 

aufm. 
Fahr^ 

% 


9 der 

IDBt- 

ahme 

der betr. 
Wi«a«- 
Uaaa« 

% 


I. Wagenklasse 
II. 
III. 


154970 
8056966 
3661686 


4iM« 
68,ir 


16413480 
90S6H89M 
886944897 


46,n 


11.1» 

14,» 


10688M 5,17 
98614« 1 i8|M 
7601 96li 40,71 


9.of 

14« 

M 


im ganzen 


4778852 




461841671 


— 441 


18496680 — 


6kM. 



Fflr jeden Reiemden ergiebt sieh eine darehsehnittlich sarflekgelegte 
Wegwtieeke tob 1106 km. Die Oesammteinnalime betrug flbr 1 Per- 
eonenkm 4/)6 4. 

' Die Sinnabme aas dem Seblafwagenverkehr bezifferte sieh im 
Jahre 1896/97 auf 767401 ul; die Schlafwagen sind im ganzen toii 
109 III Beisenden benntst worden, km Ende des Berichtqahres sind 14 
Schlafwagenkarse mit 60 Schlafwagen staatsseitig betrieben worden; anf 
4 weiteren Kursen ist der Setrieb der intematioDalen SehlafwagengeeeU- 
sehaft flbertragen. 

Die Einnahme ans dem Verkaufe der Platzkarten M den 
D-Zügen haben 2430181 ui betragen; im ganzen worden 1746880 Stftek 
dieser Karten abgesetzt 

e) GepftckbefOrdernng. 

Der GepSekverkehr, einsehliefsUeh der Befbrderong ven Hnnden, hat 
eine Einnahme ?on 7872667 jt ergeben; das sind 274 uK anf 1 km mtt&> 
lersr Betriebslinge fftr den Personenverkehr nnd 18 anf 1000 Aehakm 
der Gepftckwagen. 

d) N ebener tr&ge. 

Die Einnahmen an Nebenertrftgen des Personen- and GepAehverkehrs, 
wie Lagergelder, StraljBelder n. s. w., betragen 226270B darin die 
Einnahmen fftr Bahnsteigkarten mit 1746484 uv. 
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II. Oüter- and Vlehvepkehr. 

a) Gesammtverkehr. 



Es betrogen 



die 
Anzahl 
der be- 
förderten 
Tonnen 



oder 

aller 
Ton- 
nen 



die Anzahl 
der 
zurück- 
gelegten 

Tonnenkm 

tkm 



oder 
in "A. 
aller 
Ton- 
nen- 
km 

"/n 



die oder 
Einnahmen in "/o 
aas dem der Ge« 
Güter- und sammt- 
Vieh- einnah- 
verkehr men 



M 



im Monat April 1896 
„ „ Mai 1696 
„ Juni 1896 
, „ Juli 1896 
. „ August 1896 
September 1896 
. Oktober 1896 
November 1896 
Dezember 1896 
, Januar 1897 
Februar 1897 
. „ März 1897 



12 464 567 
12714617 
12 988 712 
14 072251 
14 062 140 
14812 683 
17 348243 
15743 874 
14 489 214 
12 476686 
11 94600'i 
14 269476 



<,44 
7,60 
7,76 

8,41 
8,40 

10,3« 
9,41 
8,66 
7,45 

7, u 

8, J.3 



im Jabre 1896/07 im 
gaaien gegen Fracht- 
btreehnnng . . . 

in Dorebschnitt: 

aaf 1 Monat . . . . 
n 1 Tag 

aafserdem ohne Fracht- 
berechnung . . . . 

Ueiamrattransportmenge 



167 372768 

13 947 731 

468 666 



I 



11272 427 
178 645193 



1480 360 771 7,iS> 

1434 746 957 7,6 1 

1 457 952 550 7,73 

1 561 329 066 ' H,3»i 

16O8 2H4 801 8,53 

1 645 676 02« 8,73 

1836 701415 9,71 

1674 9H6 313 8,«'J 

1 605 087 297 8,5a 

1 460 178 587 \ 7,7i 

1467 879 162 7,7» 

1667 142 3 n) 8,st 



55734 478 
55 693 539 
66 561 337 
<jO 523 023 
62 280 698 

64 126 352 
71 675 969 

65 309 934 
62 666 972 
56943 005 
:u 439 093 
r,5 188 97(1 



7,iy 

7,58 
7,70 

8,ai 

8,4>1 
8,73 

9,7t; 
8,ao 
8,:>» 
7,76 
7,'*3 



18 850 323 266 - 

1 570860 272 — 
51 644 721 - 



1 266 323 222 
20116 646 488 



734 143 370 — 

I 

6U78 614 — 

2 011 352 — 

Dienstgattransporte 



Von den vorstehend nachgewiesenen Gesanimteinnahmen von 
734143370 My welche 4,89 M für 1 beförderte Tonne, 3,89 4 für ein ge- 
leistetes Tonnenkm, 26 714 m für 1 km mittlerer Betriebslänge für den 
Güterverkehr und 96 m auf je 1 000 Achskm der Güterwagen ergeben, ent- 



fallen: 687 897 236 

21671881 
956 424 
2 359827 
3187 851 

18071 151 



jf oder 93,70 7o Güterverkehr nach den ordent- 

lichen Tarifklassen (Eilgut, Frachtgut, Leichen), 
„ „ 2,95 "/o auf den Viehverkehr, 
„ , 0,13 „ „ Postgut, 
„ „ 0,32 „ „ Militärgut, 
n n 0,44 „ „ frachtpflichtiges Dieustgut und 
„ „ 2,46 „ „ Nebenerträge. 

21' 



Digitized by Google 



Die kdiiii^. ptraftiMb«! StMtMiiMbthBMi in Jahr» U0e/B7. 

b) Güterverkehr nach den ordentlichen Tarifklassen.*) 



Es wurden befördert 



Tonnen ' % Touuenkm % 



Die £iiinaiime betrag 



für fflr 
1 t 1 tkm 

. , 7. ;i 



1. fiacn uem cinnciii. NormaiiariT. 




1 








1 


1 




a) Ell- nnd isixpreisg^t . . . 


493 688 


0,si 


1 753462100 


0,it 


17 437 648 




35tU 


98,14 


b) FrachtKQt: 












1 






Stücket der eUgemeinea 


















StBekfBtkliaie. . . . 


5185680 




6869B6906 


8,7» 


84488084 


,l»r 


16;tt 


19^ 


jiBBUuiiDus OkucKgiitejr vor 


















SpesialUrifklease . . 


1 616819 


lA 


1 919888081 


1*M 


19988868 


i 8i» 




9^ 


jrracnt^t in wagenieaang 


















der Klasse Ä l . . . . 


1 rm 693 


0,9i 


240 676 217 




17948030 


2,61 


j 


7,4« 


n n D . • • . 


2886190 


1,M 


669 518 560 


3,ts 


86844 894 


5,36 


13,7« 


6,41 






IM 


Ml flOOilU 

OBt vUW Wn 




10180 MB 


! fi.» 


Ol» 


iLn 


I . 

II » * • 




a — 


BM 188 614 


Am 


46868890 


i &I1 


1 *'«•" 




n 




ILM 


•OB IVO w 






























n opezialtarii Kl. 11 . 


9119000 


Ii»; 


1 919067854 


i,i<> 


8 799 400 






4,u 


^Im 1 xtiir vnn 'S ("MIO ka\ 












1 






Snezialtarif kl III 




AI Ml 


5910567 546 


S2,M 


174 ii47 74B 








tmauMn L b) Freehtgvt . 


810880«) 


51^ 


8888719841 


58,81 


480671841 


1 

68,9i> 


6(tt 


— 

4,«r 


•UMUiiiueii X» jitii* u.rraciiigub 


Ol OluO/O 




1 9914068141 


54.» 




tut A*. 

1 




A 

4(C1 


ll.llBch Ausnahmetarlfen u. somt. 


















abweichender Tariflrung. 


















Eilgut, Exprefs^jnt. Stückgut 












1 






und Wagenladungen von 


















ft— 10 1 «aMehlieiUicli . . 


991978 


0,19 


984098881 Ob» 


6761861 


, 0^ 


I9,n 


6,w 


Wagwladiugen tob 10 1 ud 




















77 041 188 


48.ie 


8968198007148,» 


984866488 


89^70 


A ' 


«1« 


NMh d— SehwJipirfcilirtwiy; 


















Bilgnt 


186 


OiiMi 


9788iO^ 


1798 


Ouoooi 

1 -^w 


Ilm 


68,11 




27 5()3 


0,(tt 


486 292 




58 175 


0,01 


2,12 


13,33 


RMmnieii II. KD- «. FlMkt- 












1 




g«t Mflk AuBahflieterifeB 


77 8608801 48,» 


8860 057965 


45,74 


980788947 


188^1 


r*" 


9yN 


im gaaieu . . . 


160 877 496 


1 


18273116 126 




687 8U7 236 


1 
1 


4,ss 

1 


3,7». 



M Eilgut uud Exprefsgut, Stückgut und gewöhnliches Frachtgut, einschliefsliob 
Fahrseuge aller Art, jedoch ausscblierslich der Beförderung des Postgutes, der leben* 
dea Tbiere, dea Militirgutes, sowie des fraohtpfliebtigea Dienstgntes. ' 
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Aaf 1 km der mittleren Betriebslänge fQr den Güterverkehr entfallen 
664929 tkm. Ein« jede Tonne hat darchschnittlich eine Wegestrecke von 
116,0] km zurückgelegt. 



c) Kohlen verkehr. 


An Kohlen (einschl. Koks and Brikete) 
wurden befördert 


Tonnen 


Tonnenkm 


Einnahme 


b) frachtfrei ^(Dienstgnt) 


70 398916 
4212230 


7R61 824 648 
886 882240 


217 283 772 


in % der Oesarnrnttraosportmenge . 
Ton a) entfallen: 

1. aaf gewCbnliches Frachtgut .... 
(in O/q der GesammtgUterbefOrderang) 

and swar: 

Steinkohlen (einschliefslich Koks) . . 
Braunkohlen (einschl. Koks a. Brikets) 


74 611 146 
ihu 

70 8980&1 
44,31 

60 990160 
9407 924 

832 


8 737 666 888 

43,43 

7 861 770 906 

42,97 

7 284746 420 
567 025 486 

ßS742 


217 283 772 
29,60 

217 282937 

31,i9 

199112252 
18170686 

835. 



d) Viehverkehr, einschliefslich Pferde, auch Lnxaspferde (aas- 
genommen Hände auf Uandekarten und Gepäckscheine). 



Es Warden 


befordert 


Die Einnahme 


betrag 


Tonnen | 


Tonnenkm 


insgesammt 


für 1 t 
.// 


fttr 1 tkm 


1 

163611Ü 1 

1 


S80S79&44 


21 671 881 


18,a& 


7,»8. 

1 



Jede Tonne ist durchschnittlich 171,81 km befördert worden. 
Im übrigen waren an den Ergebnissen des Güterverkehrs: 

e) das Postgut 

mit 80 697 t oder 0,05%, 12 764029 tkm oder 0,07 Vo 956424 m 
oder 0,13 Vo; 

f) das Militftrgut 

mit 190231 t oder 0,ii%, 29 710297 tkm oder 0,i6»/o und 2 359827 m 
oder 0,32%; 
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g) das frachtpflichtige Dienstgat 

mit 668B280t oder d,M>/», 254468870 tkm oder 1,85% und 8 187 851 ur 
oder 0,44 V« vnd 

h) die Nebenerträge des Güterverkekrs 
mit 18071151 oder 2,4«»% betheUigt 

B. Die sonstigen Einnahmen, 

welehe im ganzen 74 608 533 uf oder 6,79 % der geeammten EiDnahmen 
betragen haben, entfallen im einzelnen auf: 

Yergfltnng fttr: 

verpachtete Strecken 1786 960 

Mitbenutzung von Bahuböfen, Bahnstrecken u. 8. w. . . 5382 727 „ 
Wahmehmunj? des Betriebsdienstes für fremde Ver- 
waltungen und für Verwaltungskosten von Eisen- 
bahnverhänden 890 961 „ 

in den Werkstätten für Rechnung dritter ausgeführte 

Arbeiten * 2 293 760 „ 

Leistungen für Reichspostverwaltung 8753140 ^ 

Vergütung der Neubauverwaltang an allgemeinen Ver- 
waltungskosten 3 915 614 „ 

Ferner ftr: 

Uiethe nnd Leihgeld flUr Lokomotiven 19 161 , 

„ , « Wagen 18448607 , 

yerkanfte alte Materialien nnd Kateiialienabg&ngen. s.w. 18488896 , 

an andere Verwaltungen und Private abgegebene Be- 
triebs-, Oberbau-, Ban- nnd Werkat a tt sma fterialten . 9778996 
Abgabe von Gas und verkaufte Nebenprodukte der 

Gasanstalten 514 163 „ 

Telegruphengebühren ... 614 843 „ 

Pächte und Miethen, sowie wirthschaftliche Nutzungen 

aus Gebäuden und Grundstücken 9(X>2 0d4 „ 

Brücken- und Fährgeld 322 357 „ 

statutmäfsige Pensionskasseneinnahmen 8804737 „ 

Zinsen und Kursgewinne 5(3 6S() „ 

und sonstige Einnahmen 1 645 548 „ 

zosammen 7460Q588ur 

oder 2706 Ji anf 1 km mittlerer Betriebslänge. 
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8. Ausj^ben im einzelnen. 

A. Persönliche Ausgaben. 

Dieselben erforderten im ganzen 293 151 823 ui oder 49,23 % der 
Gesammtausgaben, 10632 m auf 1 km mittlerer Betriebslänge, 267 m 
anf 1 000 jü Betriebseinnahme, 1 160 m auf je 1 000 Lokomotivkm und 
27,96 M auf je 1 000 Wagenachskm aller Art. 

Die Gesammtzahi der in sämmtlichen Dienstzweigen — auch beim 
Neubau — beschäftigt gewesenen Beamten und Arbeiter ergiebt die 
folgende Zusammenstellung: 







e a m t e 




zusammen 


Es wurden beschäftiie^t 


etats- 

mäfsig 


aoTser- 
etats- 
mäl'sig 


zu- 
sammen 


Arbeiter 


Beamte 

und 
Arbeiter 




96 787 


12417 


109204 


188 262 ') 


297 466 


in o/q der Gesammtzabl . . . 


88,M 


11,37 








«af 1 km mittlerer Betriebs!. 










6,-s 


« 10000 Lokorootiykm . . 










7,1 ■. 


. 100000 Wagenacbskilom. 
aller Art 




_ i 
1 




1,0t 


1.^0. 



Die etatsmftfsigen Beamten erforderten einen Kostenaufwand von 
133 272 IG7 M an Gehältern und 
17 274 843 „ „ Wohnungsgeldzuschüssen,-) 
im ganzen 150547010 M. 

Unter den Arbeitern sind 50018 Streckenarbeiter enthalten. Die 
Kopfzahl dieser Arbeiter beträgt bei Zurückführung auf 1 km mittlerer 
Betriebslänge 1,p2, auf 1 km zu unterhaltender Gleise 0,96. 

An Löhnen haben diese Arbeiter 30268506 Ji erhalten = 557 m 
aof 1 km der unterhalteuen Gleise. 

Die RemuDerirung der Hilfsarbeiter, die Löhne, Stellenzulagen u. s. w. 
betrugen 95 384 628 usr, Tagegelder, Reise- und ümzugskosten, sowie die 



') AoTserdem waren beim Bau neuer Bahnstrecken und bei den extraordinär 
vorgesehenen Ergänzung»- nnd Erweiterungsbauten auf den im Betriebe befindlichen 
Strecken 3 821 Arbeiter beschäftigt. 

21 391 etatsmärsige Beamte hatten gegen Fortfall eines Wohnnngegeld- 
luehoMea von 3081263 US^ Dienstwohnungen inne. 
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andern Nebenbezüge der Beamten 24 464 652 uK, die aafserordentlicheo 
Remiinerationen und Unterstützungen an Beamte, Arbeiter und deren 
Hinterbliebene 3 760 656 M and endlich die Aafweudangen fQr Wohl- 
fahrtszwecke 18988827 jr. 

Die letzteren Ausgaben (fQr Wohlfahrtszwecke) setzten sich im ein- 
zelnen wieder zusammen aus: 

Kosten für ärztliche Untersuchung und Behandlung von 

Beamten und Arbeitern, einschl. der Heilmittel u. s.w. 722 76X Jt 
statatmäTsigen Pensionen a.8. w. an Beamte nnd deren 

Hinterbliebene 10806 369 „ 

anderen Pension sbezfigen 215609 „ 

ZnschQssen zn Krankenkassen 1 669 279 

, M Arbeiterpensionskassen 2 827 291 

Zahlungen auf Gnmd der ünfallversicheniogsgesetze . 2682038 , 
« , « des Unfallfürsorgegesetzes . . . 60666 « 
und ans besonderen VerwattiUigskosteD auf Grund der 
Unfallversieheningsgesetze, sowie des Invaliditftts- 
nnd Alten^ersicheningsgeBetzes . . 14815 , 

zusammen 18968887 
nnd beanspruchten 6,48 */# der persOnlieheo, sowie S^ift*/« der Gesammt- 
«isgaben bei einer dnrehachmttliehen Ausgabe von 689 ur anf 1 km mitt^ 
lerer BetiiebsUbige. 

Im Lanfo des Bstrieb^ahies 1896/97 haben folgende 

Unfälle 

atattgefimden: 

anf freier Bahn .... 186 
in Stationen . . . . . 177 

zusammen 812 

b) ZusammenstOfse 

auf freier Bahn . . • . 23 

in Statümen 165 

zusammen 178 

c) Sonstige Unfälle*) 

auf freier Bahn .... 387 

in Stationen 883 

zusammen 1270 

>} BieAer gehSren UeberfRhiea voa Fahrwerksn o. s. w., fsMr in Zage, Xeisel- 
catilo«i«B«a wid sadere Breignliie, Mfon Pmoam ««tMtet oder ?«iletot woidsa tiad. 
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d) UnfiÜle im ganzen 

auf freier Bahn. . . . 545 

in Stationen . . . . . 1216 

zusammen 1 760. 



Von der Gesammtzahl entfaiien: 

auf 1 km mittlerer Betriebslftoge . . . 
, 1000000 Lokomotivkm .... 
„ 1000000 Wagenachskm aUer Art , 

Bs worden: 

a) Reisende: 

anverschaldet darch Unfälle der ZOge während 

der Fahrt 

infolge eigener Unvorsichtigkeit beim Benutzen, 
Besteigen und Verlassen der Züge ... . 

b) fiahnbeamte nnd Bahnarbeiter im Dienste beim 

eigentlieliea Betriebe: 
dnreh ünfiUle der Züge während der Fahrt 
aaf andere Wdse 

c) Post-, Steuer-, Telegraphen-, Polizei- und 

sonstige im Dienst befindliche Beamte: 

Unverschuldet durch Unßile der Züge . . . 

infolge eigener Unvorsichtigkeit beim Besteigen 
und Verlassen der Züge oder beim Betreten 
der Bahn 



0,064 Unfälle 



d) fremde 

nnversehuldet durch Unfälle der Züge bezw. 
dnreh falsche Handhabung der Wegeflber^ 

gangsschranken u. s. w 

infolge eigener Unvorsichtigkeit beim Betreten 
der Bahn 

zusammen 



4,60 , 
0,17 , 


• 


i getodtet 


verletzt 


2 


82 


40 


76 


4 


87 
600 


1 


24 


5 


6 




16 


140 1 


88 


416. 


970 



1429 



Hierin sind die Tödtungen nnd Verletsnngen nicht enthalten, welche auf 
StAtkMii «iw SelhttnmdTwradie rarfleksafähm ttad. (107 Tödtnngen und 
1» 
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B. Sächliche Ausgaben 

Diese betrugen im ganzen 30*2 396 161 uK oder 60,77 Vo f^ei" Gesammt- 
ausgaben, 10 968 m auf 1 km mittlerer Betriebslänge, 275 m auf je 
1000 M Betriebseinnahnie. 1196 jl auf je 1000 Lokomotivnatzkm und 
28,84 UV aaf je 1 000 Wageuacbskm aller Art. 

a) Unterhaltung und Ergänzung der Inventarien, sowie 
Beschaffung der Betriebsmaterialieu. 

Die Kosten f&r Unterhaltung and Ergänzung der Inventariea 
erforderten 6018965 UK, worin die Kosten fftr Beschaffung von Dienst- 
kleidern für die Beamten zum Schutze gegen die Unbilden der Witterang 
mit 1166100 enthalten sind. Die Drucksachen, Schreib- and 
Zeichnenmaterialien Terarsachten einen Kostenaufwand von 4 633 779 ur. 

Die Ausgaben für Kohlen, Koks and Brikets stellten iioh aof: 

81 122 446 M für 3 G7G 361 t Steinkohlen, 
4 026 680 , , 443 660« Steinkohlenbriketa, 
1 204 356 „ , 92 619 „ Koks und 
195 756 « « 32 244 ^ Brau nkohlen und Braunkohlenbriketa, 
zoa. 36549 238 ^ für 4 244 884 t; hiervon entfielen 

82097841 « uud37d5917« auf die Lokomotivfeaernng, d. 8. 
aaf je 1000 LokomotiTkm 9i,i8 M and 10^ t and 
» , 1000 Wagenaehakm 8^ „ „ 0,86,,* 

Die sonstigen Betriebsmateriaiien (Ruböl, Petroleum, Mineral- 
schmieröK Putzbaumwolle u. s. w.) erforderten einen Koetenanfwand von 
11117605 M., wovon auf 

die Unterhaltung der Betriebsmittel 6 501 444 

„ „ „ mechanischen und maschinellen 

Aulagen . 621 927 „ 

andere Zwecke 3 943 707 „ 

die Abgabe an dritte 50 427 „, 

zu rechnen sind. 

Für Wasaer, Gas und Elektrizität ans fremden Werken sind 
6269686 M veraasgabt. 

b) Die Unterhaltung, Erneuerung und Erg&nzung der 

baulichen Anlagen. 

Temnaohte eine Gesammtansgabe von 105 347 666 uvs 3 821 ^ für 1 km 
mittlerer Betriebslftnge, 2011 für 1 km der unterhaltenen Gleise. 
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Von diMem Betrage entfallen auf die gewöhnliche Unterhaltung der 
baulichen Anlagen, eiosehliefslich der Emeaerang des Oberbaues 862821^ 
s= a 129 auf 1 km mittlerer Betriebslftoge und 1 6i7 uK «af 1 km zn 
rnnterhaltender Gleise. 

Im ganzen waren dnrebsehnittlicb zn unterhalten: 

38734,S9 km durchgehende und 
13 654,46 „ Nebengleise, 



zusammen 52död,86 icm Gleise. 



Davon waren versehen mit: 

StaUaehienen 

Sisensehienen . . . . 

(Die Sobiraen sind flbenriegtad auf hOlaerneii 

Qncrschwellen befestigt; mit eisernem Ober- 
b«a liod im Jahre 1896/97 nur ruod 13 882 km 
oder 26,400,0 versehen gewecen.) 

mervon entfallen: 

anf eisernen Queraehwellenoberbau .... 

„ „ Langschwellenoberbau .... 



linUaaprgleisen iaNebengieiBen 



2881,41 



6601^ 



8706 
2407 



2378 
841. 



Von den obigen Gesammtausgaben von 106 847 668 .4r beanspruchten 
die Löhne flr 60018 Arbeiter 80988606 m (vergl. S. 897. „Beamte und 
▲rbeitei^); die Besehaffnng der Oberbau- und Baumaterialien 
•rforderte einen Kostenaufwand von 40948888 *#. 

Es wurden im ganzen umgebaut: 

772 km mit neuen hölzernen Quersch weilen, 
497 „ „ „ eisernen „ , 

31 „ „ „ Schwellenschienen, 
79 „ „ alten hölzernen und eisernen Qaerschwelleu. 



Von den sonstigen Ausgaben fttr die Unterhaitang der baiilieben 
Anlagen, welche 81704648 ur betragen, entfiUIen 16766987 jf auf die 
Koston für LeisfeaBgen und Lieferungen der Unternehmer vnd Handwerker, 
die verbldbendeo 16989956 ur bilden die Kosten der avlsergew6hnl!chen 
ÜBtofhaltong und der kleineren JBrginznngen, d. h. solcher .Banansfikhmngen, 
vekhe ansehlagiBmilag einen Kostenaufwand von mindestens 9000, aber 
weaiger als 80000 erfordern. 



Digitized by Google 



t 

888 Di« Unlgl. prtaJMidMii StMtteitwtabieii ta Jakre 18M/B7. 



Die erheblichen Ergänzungen (d. h. die anschlagsm&fsig auf 
30000—100000 M veranschlagten Bauaasf&hmsgen) ergaben eine Baa- 
aoagabe von 3126286 ur. 

c) Die Kosten der Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung 
der Betriebsmittel und maschinellen Anlagen 

▼emrsacbteD dnen Anfwand von 101666188 UK s 8687 UK auf 1 km 
mittlerer Betriebslaoge, 4Q8 anf 1 OOO LokomotiTDiitskm und 9,90 uir 
für 1000 Wagenachakm aller Att. 

Die an die Werkilattarbeiter und die Hilftkrifte im 

unteren Dienste gezahlten Löhne betrugen . . . 88766188«« 
(=99,09 UV fftr 1000 Lokomotivkm und 8|70 M für 
1000 Wagenachskm) 

die nen beschaiften Werkstattamaterialien koeteCea 19798860 „ 
(=60,K9 ur lilr 1000 LokomotiTkm nnd 1^ jttlkr 
1000 Wagenachskm) 

die sonstigen Kosten (Lieferungen nnd Leistongen der 

Unternehmer nnd Handwerker) betrugen .... 4766879 „ 

(= 12,16 ÜBT fOr 1000 Lokomotivkm nnd 0^4» ur für 

1000 Wagenachskm). 

Ffir die Unterhaltung der Betriebsmittel und 



maschinellen Anlagen wurden somit 6331(5 427 m 

aufgewendet. 

Hierin sind die Arbeitsansfthnuigeii ftr dritte enthalten 

mit . 1 177 29R „ 

von dem verbleibenden Betrage von .* 68 189 199 

entftllen anf 

die gewöhnliche Unterhaltung 66760619 « 

(s6834uv fttr 1000 Lokomotivkm, 4,a»uK ftr 1000 
Penonenwagenachskm nnd 8,17 ur ftr 1000 Gepiek- 
nnd Gflterwagenachskm) and anf 

die anfsergewOhnliehe Unterhaltung 6878610 „. 

Für die Beschattung ganzer Fahrzeuge sind, und zwar 

für 386 Lokomotiven 16 697 773 „ 

» 470 Personenwagen 6690 728 „ 

„ 192 Gepftck- nnd 6666 Güterwagen 16161241 „ 



im ganzen 88849748Ur 

anigewendet worden. 
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10 189 967 ur 



d) Fflr Bemitziing fremder Bahnanlagen und fflr Dienet- 
leistnngen fremder* Beamten 

sind 4060104 and 

e) fflr die Benntznng fremder Betriebemittel 

8 776 989 ua: veraasgabt worden. Fremde Lokomotiven sind nur in einigen 
venigen Fällen in Ansprach genommen worden. 

i) Unter den verschiedenen »oostigeu Aasgaben, 

lelehe inegeeammt 17 998 106 oder 653 fflr 1 km mittlerer Betriebs- 
liiige mid 5^96 Vo der eiohliehen Aasgaben betragen haben, sind beaondera 
kerrennheben: 

^aben an Stenern, Kommunalabgaben nnd Oflent- 

fidien Lasten 

(STD UV anf 1 iun mittlerer BetriebsUinge, danmter 
die Eommanaleinkommensteaem mit 9337981 
die kommunalen Realsteuem 570 771 ul und die 
sonstigen Steuern 281 206 m\ ' 

die Entschädigungen auf Grund der Haftpflicbtgesetze . 3028044 
(=12,60 uir aaflOOO Zogkm, 6,93 m auf je 1000 
beförderte Personen^ ly45 auf 1 000 Acbskm der 
Personen wagen nnd 2,98 ur auf 10000 Personenkm) 

Ertatzleistangen fflr verlorene, Terdorbehe nnd beschä- 
digte Transportgegenstflttde n. s. w. 

(^0,86 UK anf je 10000:tkm. nnd 0^«« fflr je 10000 
Aebakm der Gepickr nnd Ofiterwagen) sowie endlieh 

die sonstigen Entscbädigangen, als Rückzahlungen von 
Fahr- nnd Frachtgeldern, An- und Abfahrkosten, 
sowie Lager-, Stand- and Wiegegeld ...... 636460 



495668 „ 



9. Die Hessische Lndwige-Eieeobahn. 

a) Allgemeines. 

Die Betriebsttbersehfisse iM Hessischen Lndwigs-Bisenbahnnnter- 
Mhmens ans dem Zeitranm vom- 1. Jannar 1896 bis 81. Mflrz 1897 werden 
BMh Hafsgabe der von beiden» Steaten sn Abemehmenden Anüieile am 
Irwerbspreise, d. h. Torlänfig nach dem VerhAltnils von (Prenfsen) and 
(Heesen) zwischen ihnen vertheilt 
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b) L&ngen- und Betriebsverhältnisse. 
Die BigenthomsläDge der Hesaischeii L«dw]g«*Bi8eiibahii 



betrag am Bode der Berichtsperiode 69S^ icm. 

Aufserdem waren gepachtet: 

die der königl. bayerischen Regierung gehörige Strecke von 

der preufsischen Grenze bei Kahl bis AschafFenburg mit 16,86 

und die der Stadt Frankfurt a. M. gehörige Verbindnngs- 
bahn von Frankfart a. M. (Ostbabnbof) nach Griee- 

heim a. M. mit 7,74 ^; 

ferner waren in Mitbetrieb genommen: 

die dem prenbiechen Staate gehörige Strecke Eschhofen— 

Limburg mit 3,S9 „ . 

Aufserdem waren vom 1. Oktober 1896 ab die dem 

hessischen Staate gehörigen Strecken: 

Offenbach- Ost— Reinheim mit 39,67 „ 

Bodenheim— Alzey mit 30^90 „ 

von der Hessischen Ludwigsbahnverwaltuug iu Puchtbetrieb 

genommen, sodafii sich die LAnge der von ihr betriebenen 

Strecken am finde der Berichtszeit anf 790,78 km 



bezifierte. Im Durchschnitt der Berichtsseit stellte sich die BetriebsUoge 
anf 74fiy45 km. 

Von der ganzen BetriebslSnge sind eingleisig 602,84 km, zweigleisig 
287,89 km. 

c) Anlagekapital. 

Ueber die endgültige Feststelhing des Anlagekapitals schwehen noch 
Verhandlangen. Vorläufig ist das Anlagekapital anf die Smnmo w 

ermittelt, von der naeh dem Torl&afigea Theilangsverhiltnils 

anf Prenlsen 64068420 „ 

und anf Hessen 1628QB782 „ 

entfisUen. Von diesem Anlagekapital kommen auf 1 km Bigentfanmslliige 

d) Verkehrsamfang. 
(Ztitahsahaitt 1. Januar 18BS bis 81. Hin 1807.) 
Die Anzahl der beförderten Personen (anch MiHtir), Mrag 
17296726. 
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BiervoD eDtfallen auf: 



die 



» 



n 



n 



L WaganUasse 
IL 

m. 

IV. 

Mflitirbeftrdening 



1» 



» 



Ptmaea i % 



znaamman 



115668 
1648076 
16048910 
121686 
861891 



+ 



0>e7 
9^ 
87,01 

0,70 

2/10 



17296726 — . 



An Gütern — ohne Dienst- und Postgut, Militärgut auf Miiit&rfahr- 
scheine und lebende Thiere — sind 8 026130 t befördert worden. 

iDas beförderte Milit&rgat beziffert sieh auf 12067 1 md daa anf- 
gsgebene Vieh auf 81578 1 



e) Einnahmen. 
(In der Zeit Tom 1. Januar 1886 bis SL MMn 1807.) 

Zu den Betriebseiiuiahaien, welche 

aosmachten, traten hinzu: 

der Garantiezuschnfs der heasiachen Regiemng mit . . 
ud die Erstattaog des Bmeaenuigsfoods mit. . . . 

•odab die GesammteinnahBe beirag 

Ab dersalbeD waren bethofigt: 

der PeraoneiH und GepftekTorkehr mit 

der Gttenrerkehr (andi Dieiwt- tuul Postgut, MiÜtirgot 
auf IGlitirftdirscIieiDe imd lebende Thiere) mit. . . 
die aonatigen Bionahmen mit 



29078877^ 



200000 
194851 



29473T2BUV. 



9888 066 



17671969 
1919704 



Summe wie oben 
Auf 1 km mittlerer Betriebsl&oge kamen 39 3Ö2 ur. 



29473 75i8. 



f) Aasgaben, 
an der Ztit rnm 1. Jumar 1886 bii 81. Hin 1887.) 

Die Ausgaben setzten sich zusammen aus: 

Betriebsausgaben 16 943 938 u> 

Verzinsung der Prioritätsanleihen 4 6'10318 „ 

TflgoDg derselben 440645 „ 

Dotation der Pensionskasse 812600 „ 

Taatiteiea . . 144818,, 

und betragen im ganzen 22381719^ 
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Die BetriebMuisgaben vertlieUeii aleii, wie folgt: 

i. Persönliche Aosgaben. 

Besoldangen und Geliälter der etatemäTsigen Beamten . 4 076 801 ui 

andere persönliclie Ausgaben 3006419 „ 

im ganzen 1 7060720uK. 

II. Sächliche Ausgaben. 

Allgemeine Kosten 1 716 065 M 

Unterhaitang der Bahnanlagen . 1 024 474 „ 

Kosten der Züge 2109 804 „ 

Kosten des Bahntransports 1328660 „ 

Kosten der Ernencrang bestimmter Gegenstände . . . 2069471 „ 
Kosten fQr erhebliche Ergftnzongen, Erweiteningen and 

Verbesserungen 22 634 „ 

Kosten der Benutzung fremder Bahnanlagen oder Beamten 943 321 „ 

Kosten der Benutzung fremder Betriebsmittel . \ « . 628789 „ 

im ganzen Ii 9863218««. 



Von der Gesammtaasgabe (22 381 719 at) kommen auf X km mitt- 
lerer Betriebslänge 29 907 uK. 

im Verhftltnüe zu den Einnahmen beaiffem aich die Aosgaben auf 

g) üeberschnfe. 

Der Ueberschufs stellte sich auf 7 092 009 

von ihm ist zur Deckung verbliebener Ausgabereste ein 

Betrag von ... ' 16 786 

abzusetzen, ferner zu Gunsten der hessischen 

Regierung der einer IV2 % igen Verzinsung 

des Anlagekapitals der Strecke Flonheim — 

Wendelsheim (205 904 a() entsprechende 

Betrag von 3 861 „ 

auszuscheiden, mithin die Summe von 20 646 „ 

abzQziehea.. Der Best von . 7071868ur 

bildet den UebersehnTs, welcher aioh dem Yerhil1iii& Ton S : 6 Torlinig 
m Tertfaeilen war. Auf Prenleen iit sonaeh ein Antbeil ^on 20I08B9 ur 
eDtfeileo. 
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10. Die Willielin8haven-OI(leDbur|e:er Eiscnliahn. 
Betrieb und Verwalluug der 52, "7 kip laugen Baho führt die grofs- 
herzoglich oldeiiburgisebe Regierung auf ihre alleinige Kosten Preufseu 
erhält von der gesammten Bruttoeinnahme der Bahn 50% dessen, was 
über 18 000.// bis zu tiOOOO^/. und 6(J«/o dessen, was ülier 60000.// für 
eine preufsische Meile (gleich T,-,.:^ km) aufkommt. ') 

Da» bis zum Schlüsse des KechnunKsjahres lb\)6 verwendete Anlage- 
kapital beträgt 7 I85G71 .o, mithin 137*^10.^/ für 1km Bahnlänge. Der 
Antheil Preufsens an der Bruttoeinnahme des Jahre.>< 1>^96 beläuft sirh auf 
592 887 .// oder 8,L'.b7o ^^es Anlagekapitals. 

An Ausgaben hatte Preufsen für Ergänzungen, Erweiterungen und 
Verbesserungen im Interesse der Wilhelmshaven-Oldenburger Eisenbahn 
im Jahre I8i){5 den Betrag von 119 067 .// oder 20.08 % der Einnahme 
aufzuwenden. 

Bei Gegenüberstellung dieser Einnahmen und Ausgaben erpiebt sich 
ein üeberschufs von 473820 .ä. Das Anlagekapital ist hiernach zu 6,59 
verzinst worden. 

11. Die 3fain-Neckareisenbahn. 

a) Allgemeines. 

Die Main-NecKareisenbahn ist ein gemeinschaftliches Unternehmen 
der Staaten Baden, Hessen und Preufsen. 

Jedem der drei betheiligten Staaten g^ört der in seinem Gebiet 
belegene und von ihm auf eigene Kosten ausgeführte Theil der Bahn als 
Alleineigenthura. Die Verwaltung und der Betrieb des gemeinsamen 
Bahnunternehmens werden einheitlich von einer Direktion geleitet, welche 
ihren Sitz in Darmstadt hat und zu welcher jeder der drei Staaten ein 
Mitglied bestellt; das hessi.sche führt den Vorsitz. 

Alle Einnahmen des Unternehmens sind Einnahmen der Gemeinschaft. 
Aus ihnen werden zunächst die sämmtlichen Betriebsausgaben bestritten. 
Der üeberschufs wird unter die drei Staaten nach ^em Verhiiltnifs der 
antheiligen Baukapitalien vertheilt. 

■) Für jedes ßetriebsjahr, in welchem vou der gesammten Bruttoeinnahme 
weniger alR 30000 M aaf die preufsische Meile entfallen, steht der oldenburgipchfn 
Regierung da.s Recht zu, statt die erwälinten Beatimmun^^en in Anwendung /ii 
^>riDgeD. von der preufsischen Regierung — gegen Ueberlnssung der erzielten ganzen 
BnittoeiDDahme — bis auf die Höhe von 24 000 für jede Meile Rahnlilnge die 
ErttattDDg aller derjenigen Kosten zu beanspruchen, welche der Betrieb und die 
Unterhaltung der Bahn erfordert hat. 

Archiv dir RUenbihnw^sen. 1896 2*2 
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b) Längen- and Betriebsverb&ltnisse. 

Die QesammtlAnge beträgt 96,i7 km, davon wurden 7 km eingleieig, 
86,71 km zweigleisig and 3,46 km dreigieiaig betrieben. Die Betriebslänge 
berechnet sich auf 97,98 km. Der prenfeieche Antheil an der ICain- 
Neekarbahn beträgt Bfiist km. 

Neben dem Betriebe anf den eigenen Strecken hat die Bahngemein- 
schaft etaatsTertragsmäfsig noch den Fahrdienst auf der aoaachfieltlich 
zur badiechen Staatebahn gebOrigeo 9,80 km langen Strecke Friedriebe- 
feld— Mannheim im Ansehlab an die Zftge ihrer Hanptbahn an leisten. 

Aoberdem ist anf den grofsherzoglich hessischen Nebenbahnen Bber- 
Stadt— Pfnngstadt, Weinheim— Fflrth nnd Bickenbach— Seeheim, die eine 
Geeammtlänge von 82,R9 km haben, der Betrieb Ar alleinige Rechnung des 
hesrisehen Staates dnrch die Direktion der Main-Neckarbahn geleitet 
worden. 

c) BaakapitaL 

Das Baakapital betrag Ende des Jahres 1896: 

für die hadischen Strecken .... 8668 790 :4r 
, « heesischen Strecken .... 10296 240 « 
„ „ preolsische Strecke .... 6667799 „ 

im ganze u 24 505 769 .ä 

oder auf 1 km Bahnlänge 254 817 im Jahresdurchschnitt stellte es sich 
auf 24 495 177 m. Von dem für die preufsische Strecke aafgewendeten 
Anlagekapital entfallen anf 1 km 705461 j/. 

d) Verkehrsumfang. 

Die Anzahl der befdrderten Personen, eioschlierslich des Militärs, 
betrag: 



in der I. Wagenklasse . 

. » n. 

bei der MilitärbefÖrderong 



zusammen 



Personen 


•/o 


54 356 


1.19 


501053 


10,9S 


3 8% 471 


84,96 


133639 


2,99 


4686519 





An Gätern — ohne Dienst- nnd Poetgat, Militärgat anf Militär- 
fiüirscheine and lebende Thiere — suid 1491486 t, an Militärgat 8616 t, 
an Vieh 26466 t befördert 
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e) Einnahmen. 
Die Gesammt^nnahme betrag 886014S ur. 
Von derselben entbllen auf: 

den Personen- und GefrtUskTerkehr 8 687 647 ur 

den Gfiterrerkehr (einseU. des Dienst- and Postgutes, 
des Milit&r§nites auf HUitärfabreeheine und der lebenden 

Thleie) 4196007 „ 

die sonstigen £innalunen 497488 ^ 

im ganzen 8380l42uir 

auf 1 km Bahnlftnge 87X39 

f) Ausgaben. 

Die Gesamratausgabe betrug Ö201Ö66 M> 
Von derselben entfallen auf: 

T. Perednlicbe Ausgaben. 

Besoldangen und Gehälter der etatsmäTsigen Beamten . 767 590 

andere persönliche Aasgaben . . 1033 816 „ 

im ganien 180140öuk. 

11. Sächliche Ausgaben. 

Allgemeine Kosten 214 629 ut' 

Unterhaltung der Bahnanlagen 361 506 „ 

Kosten der Züge 697 686 , 

Unterhaltung der Betriebsmittel 697 968 , 

Kosten der Erneuerung bestimmter Gegenstände . . . 286549 „ 
Kosten für erhebliche Ergänzongen, Erweiterungen und 

Verbesserungen 307 917 „ 

Kosten der Benutzung fremder Bahnanlagen oder Beamten 683 578 , 

Kosten der Benutzung fremder Betriebsmittel .... 360328 „ 

im ganzen 3 400 160 

zusammen 6 201 666 jt 

d. i. aof 1 Inn BahnlSnge 64067 . . 



Im Verhftltnils zn den Einnahmen haben aioh die Ausgaben auf 
83ii07*/t beziffert 

g) Ueberschufs. 
Der zur Yertheihmg gelangte Ueberschiiis hat 8168 G06.« betragen. 
Er entaprieht einer Verzinanng des Anlagekapitals zn 12,94 */•• 

98* 
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Die Vertheiluug des Ueherschusses erfn!et narh dem V«^rh:Utnifs d<»r 
von den betheiligten Staaten im Jalircsdurchsehnitt verwendeten Baukapital. 
Hieruach ergiebt sich für Freuftten ein Autbeii von 731 8()9 ju. 

Neben der ßetheiligung an den gemeinsamen Betriebsausgaben sind 
von Preufsen noch bestimmte Personalak^aben und Steuern in H5he von 
72346 jt zu eigenen Lasten aliein get tagen worden, .sodaTs nach Ab/ug 
dieses Betrages sich für Preufsen der erzielte BetriebsübersehuDs auf 
6606^ UV beziffert 

Das preufoische Anlagekapital hat sieb hiernach zu 11,66% verxincit. 

12. Die oberaehiesieohen Sehmalepnrbahnen. 

Die nur dem Güterverkehr dienenden, dureii die königl. liisenbahii- 
diieklion Kattowitz verwalteten oberschlesisciien Sehmai^pui baiinen sind 
auf Grund des Gesetzes v(»m 24. Januar 1884 (G.-8. S. 11) am 1. März 1884 
als ein Theil des oberschiesischen Eisenbabnuntcruehmens in den Besitz 
des preufsi^eben Staaten übergegangen. 

a) Längen verhält n isse und Streckenumfang. 

Die Gesammllänge derselben betrag am Schlosse des Jahres 1896/97 
ll8»ie km, im «lahresdurchschDitt 119,€8 km. 

b) Allgemeines. 

Das gesammte Transportgeschäft ist vertragsmärsig einem Unternehmer 
— vorläufig bis zum 30. Juni 1904 — übertragen. 

Der Betrieb, einschliefsiich dei$ Fahrplans, unterliegt der Genehmigung 
der Eisenbahnbehörde. 

Die Bahnanlagen werden seitens der königlichen Eisenbahnverwaltung 
betriebsfähig hergestellt und erhalten. Die übrigen für den Betrieb er- 
forderlichen Leistungen werden vom Unternehmer auf eigene Kosten aus- 
geführt. 

Die Einrichtung and Leitung des Transportwesens ist Sache des 
Unternehmers. Durch besondere Beamte führt die EisenbahnbebOrde eine 
Eontrole über die Transporte. 

Als Entgelt fftr die ihm vertragsrnftfeig eingerftnmten Vortheile zahlt 
der Unternehmer von allen beförderten Gütern einen Frachtantheil von 
60 V» der tarifmifsigen Sätze nach Abzug der in letztere eingerechneten 
Abfertigungsgebühr von 2,4 4 für 100 kg nnd anfserdem 10 Vo von den 
Ertrügen der letzteren Gebühr. 
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c) Anlagekapital. 

Das Anla«^ckapital betrug am Ende des Jahres 1896/97 10 725 647 u/, 
für 1 km Bahnläoge 90 771 m uud im mittleren Jubresdurchüchnitt 
107102Ö3 jt. 

d) Betriebsmittelpark. 

Der Betriebsmittelpark bedtaitd am Ende des Berichtsjuli res ans 
45 Lokomotiven und 3 304 Güterwagen') mit einer durchachuittlichen Trag- 
fähigkeit von 5,(j39 t. ' 

e) Verkehrs am fang. 

Die Summe der beförderten Gütermassen, mit Ausnahme deH 
frachtfrei beförderten Uienstgutes, betrug 3 080040 t. 

f) Sinnabmen. 

Der Aotheil der SttatseiseobahoverwaltTing an den Ein- 
nahmen betrug Ii:00 7d0y/ 

die sonstifien Einnalinicn 21 114 „ 

mithin die Gesammteinnahme 1021 844 

= 8538uy auf 1 km mittlerer ßetriebslänge. 

g) Ausgaben. 

Die von der Staatseisenhalinverwaltuog vertragsmärsig zu Jeisteuden 
Ausgaben betrugen 126 226 Ji. 

Von den Gesammtaosgaben, welche 12,35% von den Gesammt- 



eionahmen beanspruchten, entfallen auf: 

die persönlichen Ausgaben 4228S^/ 

, UnterhaltQog der Bahnanlagen 81 W „ 

, sonstigen Ausgaben 2022 „ 

zusammen 126 226 ur 

auf 1 km mittlerer Betriei)8länge 1 055 ^ . 



h) Ueberschufi. 

Der Ijeherschufs der Einnahmen ühfr die Ausgaben ergab 81^5 618 ^ ; 
derselbe entspricht einer Verzinsung des durchschnittlichen Anlagekapitals 
▼OD 8,8li Vo- 

Aafflerdem waren noch 3 PenoBeuwageB sor allaiaig«n Verfllgang de« 
Tnuiiportaateniehnier« Torhandes. 
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18. CtoMunntbetiiebBergeliiilfli der BisenluilineB ftr PrenfMB. 

Für PreuTseQ ergab sich hiemach aas dem Betriebe seiner Eisen- 
bahnen, and zwar: 

der preafsischen Staatseisenbahnen, einschlieÜBlich der 



oberschlesischen Schmalspurbahnen 503 899 960 uir 

der Hessischen Ludwigseisenbahn 2020 389 . 

, Wilhelmsbaven-Oldenbarger Euenbahn 473 820 , 

j, Main-Neckareiaenbahn . 668623 , 

zneammea also ein Üebenehnfs ?oii 607 068 608 uv. 



0. ToUdorf, 
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Die Eisenbahnen Knfslands. Dem Bulletin Russe de Statistique 
financiere et de legi.slation 1897, No. 10 bis 12. entnehmen wir folgende 
Angaben über den Einflaiis der rassischen Eisenbahnen auf den Staats- 
baashalt. 

Im Jahre 1^7 umfafste das Staatsbahnnetz nicht ganz 5300 km; 
es ergeben sich in Ereditrabeln (zu je 2^/^ Frcs.) folgende 



Einnahmen* Anstraben^ Reinertrag 



18757968 | 12^40 166 6 817108. 

In demaelbeii Jahre «teilten sich die Biimahmeii ans den nnd die 
Ausgaben f&r die Pcivatbahnen für den Staat aof folgende Sammen: 

I ' 
BianibmeB*) ' Ansgaben«) : Beiaertrag 



87166717 9886088 8788017». 

Es erp^ab sich also für das Jahr 1887 ein Gesammtreinertrag von 
33647 282 Kreditrubein. Diesem Betrage steht die Summe von 61 227 164 
Ereditrabeln gegenüber, die für die Verzinsung und Tilgung der vom 
Staate für sein Netz und für die Privatbahnen aufgenommenen Anleihen 
erforderlich war. Das Endergebuifs ist also ein Fehlbetrag von 

27B79 882 Kredit rubeln. 

In der Zeit von 1887 bis zum 1. Januar 1898 hat der russische 
Staat das Netz der Staatsbahnen durch Anlegung neuer Linien, Ausbau 
der alten Bahnen und Ankauf von Privatbahnen erheblich erweitert: die 
Personen- und Gütertarife sind erhefdich herabgesetzt worden; die meisten 
Eisenbahnanleihen sind konvertirt worden. Für 18% ergaben sich daher 
folgende Zahlen: 

>) Diese EiBnahmen sind die Betriebsrobeionabmen ans dem Staalsbehanets. 
*) Aosgabea = Betfiebsansgabea des Staatsbabnnetses. 

') JsbreszahlnDgen der Privatbabngesellscbaften an den Staat. 
*) üanrntiesahlnageB des Staates an die Privatbabagesellsobaften. 
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Das Staatsbahnnetz nnifiifste 26 946 km und brachte 

eineo Beinertrag von 119666619Er.-Rbl. 

Ans dem Privatbabnnetz flofa in die Staatskasse 

eine ReineiDDahme von 16816690 « 

und diesem Gesammtbetrage von 186963249 

stand ans dem Anleihedienst nnr eine Aasgabe von 101 212 201 
g^enfiber. 

Das Endeigebnifs ist also ein Gewinn von . . . 84771046 „ 
im Verh&ltnifs zn dem Pehibetrage des Jahres 1887 

eine Besserung von 62850927 . 

Das Anlagekapital der Staatsbahnen stellte sich Ende 1896 auf 
2688888839 Kreditrabel. 

In Ergänzung der frQher gegebenen Üebersicht Aber die gesammten, 
ans dem Eisenbahndienst sieh ergebenden Einnahmen nnd Ausgaben des 
Staats*) theilen wir mit, dafs im Jahre 1896 betragen haben: 





die Aasgaben 


die fiiuuahoien 


derUebersehaf^ 
der Eimtühmen 


Kreditrbl. 


978S88998 


39S8O0819 


44096686; 



zum ersten Male ist also ein Ueberschofs im GesaaiaUergebnifs zu ver- 
zeichnen. 



St4itisti.se lies von den l'^iseubalinen KufMlands.'') Für die zweite 
Hälfte des Jahres 189^» kann über die Personen- und Güterbewegung auf 
den russischen Bahnen das folgende mitgctbeilt werden: 



An ersten 



Juli Ansäet • Septbr. Oktober Novbr. Desbr. 



waren im BetriebA: 








» 

1 


1 


1 




ftberiiMpt. . S)WerBt 


SB202 


88S64 


88 


974 '. 


83200 1 


86086 


86961 


davon : 
















Staatsbahnen ^ 


20126 


21 158 


'21 


158 


'21 \m 


'22 812 


22812 


Phvatbabnen . 


13076 


1209« 


12 


116 

• 


12132 

1 


12214 , 

1 


12449 


*) Verg:l. Archiv liir 


Eisenbahn 


wegen 1897 


S. 


97. 









>) Vergl. Archiv fUr Eiaeubaiinwesen 1897 8. 1216ft. 
S) 1 Wentss 1067 m. 
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Es wnrdeo hierDaefa für deo Betrieb eröffnet: 

im Jqü 52 WerHt; am 12. Jali Baturlinowka— Kalatscb (Süd-Ost), 

im Angnet 20 Werst; am 16. Aogoat HelDitecboyRatscbei— Scbereme^ewka 

(Bcbmalsparig (rinowka), 

iio Septbr. 16 Werst; am 6. iSeptbr. Mytischtschi Sehtscheiko wo (Moskau- 

Jaroslawl — ArcbaDgelsk ), 

im Okt 1796 Werst; am ö.s 41 Poltawa — Karlowka (Gbarkow— Ni- 

kolajew), 

am 11.S 32 Iwanowo-^Teikowo (Meskaa— Jaros- 
lawl — Arcbangelsk), 

am 15. = I 328 Tsebeljibinsk — Ob (Westsibirische 
Bahu), 

am 15. =s 2 Zweigbahn zum lrtyäch(We8tsibiri8che 
Bahn), 

am 16. = 227 Jekatheriuenburg — Tscheljäbiusk 
(üral), 

am 15 s 3 Krioitschnaja Zweigbahn (Jekatbe- 

rinen), 

am 1!;). = 50 Berdilschew — Sliitomir (schmalspurig 
I. GeHellschatt der Zafuhrbahncn), 

(Kursk- 
Charkow 



am 28.= 

im Novbr.2d5Wer8t; am 1.= 

am 6. = 
am 8. = 

am 8. -= 
22.= 



j Bjel go rod — W ol t scbansk 
Bajütowka- FMkino 
(Xitowka — Kebioderowo 



SsewastopoJ ), 



am 22.= 



im Dezbr. 39 Werst; am 28. = 



5 Kamysehin Zweigbahn zur Wolga 

(Rjäsan-Üralsk), 

103 Pi^nsa- Sserdohsk (Kj;i>aii Uralsk). 

97 RtischU:heuo- Tawoishauka (Ujäsan — 
Uralsk). 

12 PawJowka — Turki (Kjäsan- üral.sk), 

12 Ssaratow — zur Wol^^a (doppeigleis. 
1 normal- und l schmalspariges, 
RjäsaD — Uralsk), 

6 Wolga — Anissftwka (schmalspurig, 
Rjftsan— Uralsk), 

39 Ossipowitschi — Staryja Üorogi (Li- 
bau— Romny). 
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JnU 


Avglllt 


8«itbr. 


Oktebflr 


. NoTbr. 


Deibr. 


Ptnonen wmdMi baArd«ft 














(in Tanteadeii): 












• 




6198 


6686 


4788 


4605 


8841 


8961 


dttVM mat dflot 














Staatsbahnen .... 


' 4089 


8664 


9954 


9868 


-») 


2854 


PrivatlMliiMii .... 


SOM 


9048 


1784 


1648 


' -») 


, 1577 


Güter gelMigteB svr Ba« 














ftrdeniBff (kä Tui- 






1 






•MdanPiid[lPad = 














16^ kg]): 




1 










898808 


418619 


481160 


509989 


468869 


a7105 


dftvon aif dwi: 














Staatabahnen .... 


I 289910 


S57 748 


297726 


818474 


-») 


268978 


Pmatlmhneii .... 


188688 


166871 

1 


188486 


196788 


-») 


, 178197 


Am diatMtt Vorkdi? wordea 














TareinnaluBt (in Tav- 














senden Snbel): 
















81980 


84816 


88841 


41919 


87609 


49047 


dafon Mf daii: 














Staattbabaen .... 


91816 


94290 


25 989 


97716 


-») 


98069 


PriTatbahoen .... 


10174 


10686 


19868 


18407 


-») 


18985 


odar für ainan IRTant Bahn« 














liage: 






















• 






•wUlllV* tOIH 1. MIIUm 




1 










VIS Biun Doriciii>B* 


















7 467 


8696 


9844 


— 


IQ 1 


anf den: | 














Staatsbahnen (d. h. | 




1 










Dnrchschnitt vom . 














1. Januar bis zum Be- ' 














ricbtämouat eioschl.) i 




7 969 


9198 


10464 


-') 


19815 


Privatbahnaa . . . . ' 

1 


5681 


6574 


7669 


8788 


->) 


10910 



Als wichtigste Trausportartikel russiscbeu Ursproiigs lassen sich im 
besondereu hervorhebeo: 



Die Aagabea faUaa. 
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Juli Angsitl Septbr.i Oktbr. i NoYbr. I DMbr. 

. \ ' 



1. Kohlen: 

fiberbaupt Tenandt 

daron : 

a) aus dorn Dosasbesirk . . . 
dia bedratendttMi Baatln« 

miiBgibabiieB waraa: 

Jak»th«ris«n 

Korak— duurkow-SaawMtopol 
Charkow— Nikoli^aw .... 

Sfldoat 

Sädwest 

b) aas dem pelniBchen Bezirke . 
die bedeatendsten B est im- 

mongsbahnen waran: 



! 46846 
38099 



1O90O 
9684 

2431 

2 705 
1338 
22747 



I 



464il7 4ti474 49 977 50 047 

I I • 



98899 29207 29861 



I 



Inaagorod— Dombrowo . . 

Lad» 

WaiehMl 

St Peianbarg^Wanobra . 

StdWMt 



2. Sali: 

tbaibaopt Tersandt 

daron Tan den Bahnan: 

a) BaskantAchack 

b) Kursk Charkow äaewastopol 



11166 
9768 

2268 
2 520 
1 18'2 
22598 



10616 
9604 

1617 
8 215 
1021 
24267 



60769 



10 690 
9619 
4604 
1466 

456 
1401 



I 11100 
: 9811 
' 4888 
I 1686 

258 
I 1978 



I 



19186 
9786 



1 

475 
1196 



1 



10066 
9979 

2028 
8 798 
1 432 
27626 



18186 
8967 
6460 
1618 

902 
1400 

8967 



2413 2327 2 453 1 R49 



98768 



0799 
1186 

2686 

3 594 

1 411 
26284 



19867 
9977 
6748 
1606 

644 
1886 

6986 



j 8888 

I 9m 

I 8181 

8 288 
2 420 
94874 



4766 
1688 

462 
1480 

8886 



127 - 



4216 4383 4 118 4 493 3 U56 2650 



c'i Südwest 



3- Nafta und Maf tarttckatlBde: 

überbaopt 

die bedenteudsten Bestim» 

mangsbabnen waren: 

Wladikawkaa 

Trasakankaalaehe 

Moakan— Karakand Moibn— 

Niahajr^Nawgarod .... 
Moakan — Jaroalawl— Arobaa* 

galak. ........ 

Hieelai 

SOdoat 



870 



908 



801 1025 



478 



482 



11890 10769 I 11407 i 10664 



I 



677 



1 ! 

488 1 884 . 1140 



688 1016 



664 



1 



648 



9467 i 8661 



846 



8981 9680 9 861 \ 9986 

I I I 



1 

9166 



109 
1918 



2422 2 216 2 872 2862 1 913 1 575 

880 877 1 129 1 026 635 6<t2 

1 184 I 787 I 479 i 668 i 484 440 

' ' I i 
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Juli 



I Augost, tieptbr. Oktbr. , Novbr. Dezbr. 
Wageuladun^en 



4. Petrolenni und Andere Pro- 
dnkte ans Nnfta: 







16067 


14 373 


16i»6 


17446 


14 710 


die liedentoii'istcn Bestim- 














mungsbaliuen waren: 














1 




10440 


9 880 


1Ü198 


10695 








990 


»1 


i»8 


498 


873 


Moaku— Knrek nnd Monkan— > 














Nishnj'Nowgorod . . . . ' 




MO 


816 ' 


m 


346 


261 


Nicolai ! 




881 


754 


670 


»75 


888 






400 


49B 


sor 


871 


414 


Südost ' 




321 


418 


565 


371 


294 


Südwest 1 




883 


40<i 


535 


486 


444 






£00 


169 


131 


1636 


488 



5> Getreide (d. h Rogjfen, Weizen, 
Hafer, Gerate, Buchweiren, 
Hirse, Mehl, Grütze, Mais, 
Srbeen, Kartoffel, Saat, Oel- 

knchen, Aussiebsei, Kleie.Kafl), 
das den Grenzen des Reiches 
euirefiihrt wurde: 

ttberhaujit 

davon : 

SU den Bai tischen liälen . . . 
sn „ Hifen des ädiwafsen nnd 
Asow'seben Meeres .... 
sur weetliehen Landesgrenie . . 

entfielen davon auf: 

Weizen 

Roggen 

Hafer 

Den Orensen nach entfallen Ton: 
Weisen: 

anf die ßaltiHchen Häfen . . . 
^ Häfen <lp8 Schwarzen nnd 
Asnw'stlien Meeres . . 
n . wesiliclie Landesgrenze . 



19667 
7 874 

16 161 
470B 

3 570 
d40Ü 



42806 74 917 I 86 192 | 71 507 41 828 

/ 

8638 , 19076 31041 25 946 IBi^lO 



7496 »906 I 44886 



88616 I 14799 



168 

7 993 
269 



6740 10664 19746 11901 8085 

14 821) 25 281 27 763 2H(Xr2 12147 

3 949 6 588 7 379 6 313 4 27.> 

3 698 12640 , 18076 12802 6 966 

i 

■ '■■ i - 

106 687 I 8818 8788 • 808« 

I 

3 132 i;^019 21 887 20 19u 71)40 

IIIS 1799 9 868 2 067 1 099 
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Joli 



August; Septbr. Oktbr. Movbr. Dexbr. 



W K « II 1 n «1 11 0 g • n 



Eoffcei: ' 

! I 

rar dit Bultitchen Häfei . . . ;, 986 i 887 

• Blfen de« Schwanen nnd ,| 
Asow'sclieii Heeres . . , 681 



, ' n weetliebe Laadesgrense . • 9Si 



1811 2G06 . 9670 



906K 88Ü6 8 868 i 8058 



Hafer: i 

«of die BalUsehea Häfen . . . ' 

« , HlfendeaSehwarseiUBd >; 
Asow'eciieii Meeres . . 



36831 



997 ; 971 I 1981 | 1090 



9667 9S81 



496 I 485 9 164 



. , westiiehe LaBdeegreMM . ' 819 I 516 1 105 



14857 ; 10768 

I 

9088 ' 19£6 
1 186 I 818 



9169 

1486 
677 

6818 

609 
608 



Die oldenbüTiKiacheii EisenlNiluieD im Jahre 1896 J) Am Ende 
des Jahres 1896 waren im Betriebe: 

847,11 km Hanptbahnen nnd 
184,99 „ Nebenbahnen, 

zusammen 482.(c^> km vollspurige Bahueu. 

Abzüglich der fremden Strecken (4,i6 km) ergiebt sich eine fietriebs- 
lloge von 447^7 km. 

Hiervon entfiallen auf: 

oldenburgifches Gebiet .... 3B7,&8 km, 

preufsisclies „ .... yö,25 ^ , 

niederländisches „ .... 0,8i5 ^ , 

bremische« „ .... 8,8g , , 

zusammen 477,87 km. 

Nachfolgend sind die Haoptbetriebsergebnisse des Jahres 1896 den* 
jeoigen des Jahres 1895 fibersichtlich gegenfibergesteüt: 

») Vergl. Archiv ihOT S. 315 ff. für das Jalir 1SD5. Die obis^en Mittheilunpfen 
■ind dem „Jahreabericbte Uber die BetriebsverwaituDg der oldenbargiacben Eisen- 
bahaen für das Jahr 1896" entnommeD. 
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£8 betrugen: 
Rfthnlftim *w» JahresHchliilB ... 




1 

1 O V V 


1 AAA 
1 D V P 




1 




km 


441 


478 




9 


440 


465 




Jt 


460077189 


48429606 


deagL fflr 1 km Bahnlfinge . . . 


9 


106681 


104152 


Betriebsmittel waren vorhaoden: 










lUD 


llö 




9 


AI 
Ol 


OD 




9 


14R 

XoO 


1QR 




9 


41 


44 




n 


Ilm» 


lilDO 




9 


CUJQ 


268 




n 


1640 


1548 


für 1 km Baholftnge: 










9 


0,840 


0,941 




9 


2,90 


2,68 


BeBchaffangskosten: 








a) der Lokomotiveo uod Tender. 


M 


2808808 


8283002 


fftr 1 km BahnläDge .... 


9 


6574 


6766 


b) der Wagen 


n 


6808 466 


5829^1 


für l km Bahnlän^e .... 


9 


1 10280 


10(^ 


Leistunj?en der Betriebsmittel: 








a) Lokomotivkm wurden geleistet: 










3 800572 


3983183 


Nutzkm 


9 


2687 969 


2783740 


b) Wagenachskm wurden geleistet: 








?on den eigenen Wagen. . . 


9 


53 125118 


60015 638 


davon auf fremden Strecken 


9 


28478344 


31099865 


von fremden Wagen auf eigenen 










1* 


41685936 


48174714 


im ganzen anf eigenen Strecken 


1» 


66760857 


72889766 


c) Zngkm wurden geleistet: 










n 


2602176 


2748433 


dnrchschnittlich täglich . . . 


fi 


7129 


7496 


anf 1 km Balmlänge .... 


*» 


16^ 


16,13 


Geaammtzahl der beförderten Zfige . 


n 


68268 


70868 


durchschnittlich täglich .... 


» 


, 182 


1 194 
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1895 


1896 


PersoneBverkehr: 










8889614 




4154449 


Geleistete Penooenkm . . . 




88619297 


89888911 


KiBnahme «os der PeraoBe&beflhp- 








deniBg • . • 




2628649 


2674206 


auf 1 km BetnebeUage . . . 


» 


5781 


5790 


fiir 1 PenoB BBd km . . . 


4 


8^ 


8,0 


GeaammteiBBahme aas dem Per- 








■ ■ 




2627 GOB 


^Btf^ A durfte 

2784886 


avf 1 km BetnebsliBge . . . 




6019 


6099 


OflterTerkelir: 








Gfiter aller Art, aasecbliefstich 








Dieastgat, wardea befördert . 


t 


1276475 


1880141 


FraebteiBBahme mit Nebeagebfthr. 




8990768 


4071740 


flr 1 km BetriebsUBge . . . 


« 


9092 


8822 


, Itkm 




4,S0 


4,S0 






7580604 


7765180 


aaf 1 km Betriebaliage . . . 


« 


17269 


16705 




n 


6830583 


6166485 


anf 1 km BetriebaUnge • . . 


n 


13265 


18266 


im VeiWtaift zttr EiBaabme . 


•/o 


76^1 


79,41 




Uf 


1760020 


1668745 


aaf 1 km ^trieballage . . • 


n 


4004 

1 8^ 


8488 
8,00 


im VerbältBifs z. Aalagekapital 


•/. 






j 1105861 


1144549 


fär 1 CXX) Natzkm 


»I 


1 411,21 


411,15 


„ 1 000 Lokomotivkm . . . 




290,84 


287,86 




» 


16,n 


15,77 


„ 1 tkra Bohlasi . . . 






0,» 


« 1 „ ReiBlast . . . 


» 




1,0 


Beamte nad Arbeiter: 








etatsmftfsige Beamte ... An 


zahl 


1 

449 


476 


distariadie , .... 


» 


768 


788 




n 


1651 1 


1884 


zBsammeo 




2868 


8148 


IMeGesammtaasgabe für das Personal 












2719041 1 


2971068 



I 
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Kl«iB«re ]lilthtiliiBKra> 



lietriebsergebnissc <lei' portugiesischen Minho- uihI Doui'O-Eiseu 
bahnen in den .Juhren 181)2 und 181)a.<) 

,1 ' 
Ktf betrogen (für das Uesammtaeu) 1692 . 1898 



A>cirivusiuiJi:M » • 


« 

. ... km 


1 868 


ODO 




; 


149 


Jiev 






1 904 


9114 






841.& 


84lt» 




. . . Miirds i mno 


860868 






1 531 442 


547 996 







406181 


426678 






479970 


486796 


VerbÄltnif. TO« ^^"'^^f^? 

Linuaume 


.... % 


t 


48,5 


Auf 1 Hulinktii entfallen (rundj: 




1 

' 9770 








2 871 






1405 


I 422 






1866 


1 44» 


Auf i Zui^kiii küiniueu (ruud): 




» 








989 


lOOO 






602 


486 






1 487 


606 






1003710 


1 or>.i 105 




. . . . i ! 


1 266824 


262492 


DnrelueluiitUiehe Fahrt: 


'l 








t 40,« 


86,10 






1 77»« 


74,M 


DarchBchiittaertnfc: . * 




1 






. . . . BeiB i 


1 4a0,«i 


488,ts 






ll,Si 






14,4) 


16,» 



I 



t) Ven^l. Arehi? 1886 8. 1169/ 1168'. «BetriebseiKeblüise der portvgleabcheu 

Minbo- and Doorfr'SiMiibahneD in den Jahren 1880—1808.* Die nachstehenden An- 
gaben für das Jahr 1893 sind der auitliclien Quelle entnommen: ^Caniinhos de ferro 
do Minho e Douro, Kxploraväo ibU3, fielatorio da direcgfto. Liabea Idö?."* 

^} Poriü- Valen^a und Braga 

*) Porto— Barca d'Alra. 
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1899 


1898 


Von der Aasgabe entfallen: 








auf allgemeine Verwaltug . . . 






7,» 






; ») 30,80 


29,as 


„ Zug- und Werkstättendieust 




1 ») 31,80 


80,13 


^ Bahnunterhaltung 




1 ') ao,io 


88,78 


Geleistet wurden: 








an LokotnotiTkm 






1 078 948 


daroD im Z abdienst . . . . 




yw) 104 


980281 


« PertoneBwagenkm*) 




6 280 891 


3 796 449 






1 insu luo 




Zahl der Zflffe 


Amvokl .' 


i 18i>89 


14062 


yareüicjuutuicue raurt emee AUgea • 




70,6 


69,s 




• • • Ansanl 


172,1 


176,1 






74,1 


76,T 




\ 


42,8 


48,0 


Betriebsmittel: 












32 


32 






183 


133 


Oepiek- VBd OUterwanren .... 




4ti8 


468 


Auf die Minbo- und Douro-Eisenbahn 


vertheilen sich 






die Hanptbetriebaergebniase für 1898 (gegenüber ! 




• 


1892), wie folgt: 


1 






Beförderte Personen l ViT 






ODA SAO 










GenuiteiBiialiiiie , l ' 




426 217 


449 289 


{ Donrobahn . . 


1 

• • • n 


611806 


886 879 


Auf 1 Babnkm entiallen (rund): 


1 






•n fiiaaahme. . { _ 




2 84>i 


8016 




• • • " ! 


9617 


9676 






1359 
1359 


1876 
1876 



*) Neuere Angabe. 

P«r 1889 eiaieUielUleli, fttr 1886 aueeUielUieh der Leiatmigeii der fremden 

Wagen. 



AitUvtavBNBbafeBiNHB. im 
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Kleinere XittheUangeiu 



Die Eisenbahnen Canjulas im Jahre 1895/96.') Nach dem amt- 
lichen Jahresberichte für 1895 '96^) unifafste das canadischo Eisenhalmnetz 
am aO. Juni 1896 16387 Meilen (^367 km), d. h. 2% Meilen (476 km) 
mehr als im Vorjahre. Anfserdem waren 2 106 Meilen (8889 km) Neben- 
gleise Torbanden. Im Betriebe standen 16270 Meilen (26178 km), davon 
687 Meilen (964 km) zweigl^sig. 

Im Bau befanden sich noch 342 Meilen (389 kui). 

Von der Gesammtlftnge entfallen in 1895/96: 

auf die Staatsbahnen 1 392V> MeUen«) 

« „ CSanada^Pacificbahn . . . 6216Vt n 
y, „ Grand Tmnklinien ... 8162 „ 
„ „ übrigen Linien . . . . 6616 , 

zusammen 16387 Meilen. 

Das auf die Eisenbahnen verwendete Anlagekapital betrag am 
80. Juni 1896 rond 899817900 Dollars (etwa 8,B MilUarden Mark) «) d. h. 
ftr die Bahnmeile rond 54910 Dollars (148800 un ftr 1 km). 

An staatlichen Beihilfen sind 167 600100 Dollars (etwa ()62 000 OÜO .«) 
geleistet worden. 

Der Verkehr des Beiich^ahres zeigt gegenüber dem Voijahre eine 
Zunahme. Die Einnahmen haben mn 8760082 Dollars (ßfiVt), Ueber- 
schnTs um 1 467 096 Dollars (10^4 */«) zugenommen, wfthrend die Ausgaben 
nur nm 2292986 Dollars (6,6*/«) gestiegen shid. 

Die Hauptbetriebsergebnisse des Berichtsjahres 1895/96, gegenüber 
dem Vorjahre zeigt nachstehende Uebersicht. 



>) Vargl. ArehtT 1897 S.694 Q. ff.: Die BitenlMditteB CmuH» in Jehre 1894/95. 

*) Dominion of Canada. Annual report of the Department of Raiiway» and 
Canala lor the past fiscal year from 1. Juli 1895 to 80. Jane 1896. Ottawa 1897. 
(Mit Uebersichtskarten.) 

3) Dazu gehören: 

1. die Interkolonialbahn . . . 1 l60Va ^^U^n ('^^'^"^i'dc"^ l^Vi Meilen Werftbabaen), 

2. „ Windflorlinie .... 82 „ (verpachtet), 
d. „ Prinz Edwardinselbahu 21() „ , 

sosammen 1 892Vs Meilen. 

FOr die UisieehBuig 1 Dollar = 4|t UK ugeBOBmen. 
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0 esammtnets 




80. J u tt i 




1 189» 


. .18.96 




MaiIaii 


1 


1 

Ii* 007 




• ■ 


10 VI 4 

1 


t A (VTA 


AnlairekaDitftl : 










. Dollars 


1 OirX KrtKß mJif 


ft()Q8l7 ODO 


für die Bahiuueiie . . . 




i 55699 


54 9IÜ 




• 


, 46 785 487 


60545 569 




1» 


; 3274^669 


85042655 




1 

• » 1 


140B5818 


JDCHmS «fl« 


BflAidoite P6raoiiMi .... 


. Anzahl | 


13967680 


14810407 


fYiitprtAfinPTi 


» 


i 21 ry24 421 


24 26G 825 






4460Ü6Ü2 


fietriebsmittel:^) 






. Stftck 1 


1 2023 [75] 


2044 [64] 




» 1 


! 1904 [188] 


1894 [72] 


Geplck-, Post- 0. Bxpiebwageii „ j 


1164 [25] 


880 [95]*) 




» 1 


66983 [8104] 


57196 [189SiJ 


Getödtete Reisende .... 


. Anzahl , 


9 


11 



Wie sich die Betriebsergebnisse in 1895/96 (^1894/96) auf die Uaupt- 
linieo vertheiieo, erhellt aus nachfolgender ZosammensteUting: ' 



>) Die Tonne = 9000 lbe.s 907 kg. 
Ton 4er OeMomtiiengo konnnen: 
Mf MeU ....... ton» 

, Getreide , 

„ Banholi 

r, Brennholz ..... „ 
y, ManafaktarwMien . . „ 
- Vieh . 



1S9V95 



1116479 
9697 MB 

8676415 

904066 
2965 814 
875 844 



1896/9Ö 

8166869 

8 819660 

85^454 
3 41ti 5d2 
919508 



>) Eigene + [gemiethet«]. 

*) Sin Theil der Geplekwagen ist erstmalig in der Anuhi der Otterwageu 
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Kl6iB«M Mittkailaagw. 





Staatsbahnen 












Canadische 
Paemebahn 


Grand 
TmaklinieB 




Inter- 

kolonial- 
bahn 


Prhis 
Edward* 
Inielbahn 




1180^5 


810 


H 216,5 


3162 


Betriebtliiige. ... „ 


1 150,& 


210 


6211,6 


8147 


Anlagekapital . . . DoUatb 






Angaben fehlen 




9867640 


146477 


20175886 


16 506 878 

[, ID Wl VJl ) 


B6triebs&U8gabe . . . « | 


3 012 828 

( o QHR ona ^ 
V a 9D0 yuo ^ 


225189 


19 202 361 

(11289 506) 


1 1 544 69ß 
(11 093 728) 


üaftaiMftiilk .... * { 


RK loa 

(3 816) 


7Q aoa 

(-88 280) 


7 973024 
(6629 768) 


4962268 
(4987484) 


Befüraerte Personen . Anzahl | 


1471 866 

(1 352 667) 


122586 

(125 089) 


(2 892 995^ 


t% 077 ß71 

(5054 145) 


. OtttartoimMi . { 


1879618 

V X auf Olv f 


46895 


4 576 632 
(3 720567) 


7687148 
(7008819) 


Oeleistete ZagmeUen . „ ! 


8842502 
(8 990 MS) 


239 484 
(944849) 


14 364299 
(19819688) 


16 287 314 
(18881908) 


Batriebimittel:') 










Lokomotiven . . . Stttek 


204 


21 


694 [10] 


799 


Personenwagen . . „ 


218 


99 


699 


688 


Oep&ck-, PoAt- und 










Exprefswagen . „ 


68 


7 


20Ü 


224 


OflterwafifaD ... „ 


«987 


808 


16481 


28628 


Durchschnittliche Fahrt (in der 










Stnnde): 










«!■«• PaffMiwnzuges MeiL 


9» 


98 


28 


30 


n Otttamgea . . ^ 


16 


U 


U 


90_ 


Auf 1 Zug^meile kommen: 




t 






an isinnahma . . . Cta. | 


76,W 
(78»«) 


61,w 
1 («4i»i) 


140,45 

(14M) 


101,u 
(lOMi) 


n BatiiabiNagai« ^ | 


78,40 
(78,«) 


94,08 
(101,10) 


84,»4 
(91,») 


71,09 

(72,10 



Ueber die Betriebsergebnisse der Canadischen Pacificbahn im 
Jahre 1896 finden sich im vorliegenden 16. Jahresbericht') nachstehende 
Angaben: 



*) Die Elammerzablen beziehen sich anf das Jahr 1894/86. 
*) Eigene [gemiethetej. 

^ Aamal Mfort af tha Oaaadiaa Padie R'j. Co. far the isaal yaar andiag 
daeamber 81. 1688. Montraal 1887. 
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Die JahresoiDiMikBiMi in 1896 betragen 20081597 DoU. 
, BetriebmugBbaii , 1896 , 12674015 , 

hiernach ein Uebenehnle von 8107681 Doli. 

Die ßetriebsaasgaben stellten sich auf 60,80 V« doi* EinnahmeD (60,&ü°/« 
im Vorjahre). 

Die Einnahme für die Person und Meile ergab 1,83 Cts. (1,^ Cts. im 
Vorjahre), für die Toone und Meile 0,75 Cts. (0,80 Cts. im Vorjahre). 

Einen Ueberblick über die BethebBergebnisee des Jahres 1896 gegen- 
ftber 1896 bietet nachstehende ZosaminenstellaDg: 

l 



Kanaditohtt Paeifiebahn ' 1896 1896 

* 



Rinnfthman 


Doli. 


18941067 


20681697 


Ananben 




11460086 


12674015 


ITniin fnli n fW 


» 


7480691 


8 107 SRI 

V Xvl VOM, 




Anz. 


' 2 983793 




Geleistete Personenmeilen .... 




' 260 317 266 


263607463 


Einnahme fflr die Peraon nnd Meile 


Cts. 


1,80 


1,88 




Anz. 


4274667 


4442065 


Oeleiitete GfltertomiemBellen . . . 


1» 


1490699817 


1769968866 


Einnahme für die Tonne und Meile . 


Cts. 


0,80 


0,75 




Anz. 


13344680 


14 712696 


Einnahme ffir die Zngmeile . . . 


Doli. 


1 1,81 


1,»0 


Aasgabe « , , ... 


» 


0^ 


0,8» 


Betriebsmittel: 




1 






Stfick 


684 


584 






705 


709 


Güter- und Viehwagen , . . 


,1 14 890 


15 162 






297 


297 






633 


664 



>) Im Peis«B«Bvaifeahr 1/m DaU. «nd im Gfttarveiliehr lyi« Doli, gageollber 
\m Delt nnd 1,h Doli, im Jahre laBft. 

*) Hit 0«plA-9 Seblaf*, Spaiae-, Salon- vad ZaUmoistorwtgaii. 
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Das Staatsbnlninotz in Cliilo') nmfafste 1897 (Ende Septnnher) 
1 732 km, von denen 55 km doppelgleisig waren; an Privatbahnen be- 
standen 2 323 km. 

Die Baukosten der Staatsbahnen beliefen sich auf insgesammt 
8916100 9 oder darehschnittUch för das Kilometer auf 5147,86 

Die finanziellen Brgebnisse sind in der folgenden Tabelle (in chile- 
nisehen Pesos) zusammengestellt: 



BiBBahme 



Ansgabe 



Brgilnifs 



1886 

1B90 
1894 
1885 
1896 



6088178 

8 682 078 
12691268 
13080094 
18138629 



8806478 

6968 690 

116S2488 
13 636 360 
13156789 



+ 8888706 

+ 1628 388 
+ 1008786 

— 465 256 

— 23160 



>) VeigL ArehiT für SisoiMuiwaiw 1888 8. 788 ff. 
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ÜnfaUversichemiigsrecht. 

SrkenDtnir.'i lies Reichagwichts (II. Zivilsenats) Tom 7. Mai 1897 in Sachen der 8. 
W. B.-Berufs^enossenschaft in St. gegen den Maturenneister V. R. in B. 

Der Betriebsunternehmer haftet für die von der Berufsgenossenschaft infolge eines Unfalls 
gemachten Aufwendungen, falls gegen Ihn durch strafgerichtliches Urtheil festgesteift 
worden ist, üass er den Unfall durch Fahrlässigkeit mit Aufserachtlassung derjenigen 
M^mkumk^n, a dar tr virnSie niRM CewtrlM feMMdtra varpfliebM war, harMi- 
ItfUrt tat Das PramftiarloM M inr NachpritAiag iar Frage, ab rila EataeNUMgaBga- 
pMoM 4ar Barafagaaaaieaaehaft gaganHiar da« Varlatitafi raaMHek bagriadat M, tefkigt 

UnfallTartieharniigageaats Tom 6. JnÜ 1884 § 96. 

Entscheid ungsgrfinde. 

Die Klage begehrt auf Grand des § 96 des Unfallversicherungs- 
L^esetzes vom 6. Juli 1884 den Ersatz von Aufwendungen, welche die 
Klägerin unter der Annahme einer auch nach der dreizehnten Woche seit 
Eintritt des Unfalls vorhandenen Erwerbsunfähigkeit des im Dienste des 
Beklagten verletzten G. gemacht und noch künftig zu machen habe. Der 
Beklagte hat entg;egengehalten, G. habe durch den Unfall vom 3. Mai 1892 
nur eine vierzehntägige Arbeitsunfähigkeit erlitten, sei am 3. August 1892 
(dem Beginn der vierzehnten Woche nach Eintritt de.s Unfalls) und s^eit- 
(lem voUstiindig erwerbsfähig gewesen, und es sei daher die klagende Be- 
nifsgenossenschaft zu Aufwendungen für G. infolge des Unfalls desselben 
nicht verpflichtet gewesen. Das Ober- Landesgericht hat die Klage abge- 
wiesen, dasselbe ging hierbei von der rechtlichen Anschauung aus, es 
genüge ffir den Regrefsanspruch der Klägerin gegen den beklagten Be- 
triebsQotemehmer nicht der Umstand, dafo tbatsächlicb die Klägerin die 
geltend gemachten Aufwendungen gemacht habe, sondern er sei durch 
das Mab der Aufwendungen bedingt, welche die Berufsgenosaenaehi^ auf 
Grund des ünMTereieherungsgesetzes zu machen verpflichtet gewesen 
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BeehUpreeliiiBg nid Owet^gebnig. 



sei, es habe ferner über die Frage, ob die im Regrefswege geltend 
machten Beträge in der That auf Grund des Unfallversicherung.sgesetzcs 
zu leisteu gewesen seien bezw. zu leisten .seien, der Zivilrichtor selbständig 
zu befinden, ohne hierin an die Eiit Scheidungen der Versicherungsinstanzen 
gebunden zu sein, es tretTe die Boweisiast für die Gesetzmäfsigkeit der im 
Regrefswege gegen den Betriebsuntertiehiiier erhobenen Ansprüche den 
regrefsnehmenden Versicherungsträger, und es liege hiernach der Klägerin 
der Beweis ob, dafs sie zu den von ihr zufolge des Unfalls vom 3. Mai 1892 
seit dem 3. August 1892 für L. G. gemachten, klagend geforderten, Auf- 
wendungen durch das ünfallversicliöriiiigsgesetz vom G. Juli 1884 und 
bezw. das Gesetz vom 11. Juli 1887 über die Unfallversicherung der bei 
Bauten beschäftigten Personen verpflichtet, also eineErwerbsbeeinträchtignng 
des L. ir. in der Zeit vom 3, August 1892 ab vorhanden gewesen und 
durch den Unfall vom 3. Mai 1892 verursacht worden sei, in thatsächlicher 
Hinsicht aber erachtete das Ober-Landesgericht den letzten Beweis für 
vollständig mifslangen. 

Der Vertreter der Klägerin bat nan zar Rechtfertigung der Revision 
«ii$ziiftthreii gesucht, es stehe bezfiglich des oach § 96 des Uofallver- 
sidiernugsgesetzes vom 6. Joli in maclieiideii Begrebttiispnielis durch 
die nach § 51 fg. des UnfalWersichernngsgesetzes erfolgte Feetstellung der 
Bntschftdigangspfltcht der BerufegeDOSsenscbaft für den Zivilriehter bindend 
fest, dafs und wie viel die Genossenschaft dem Beschädigten zn zahlen 
habe, und es komme dem Zivilriehter keine Nachprüf^g der Richtigkdt 
der nach Ma(i^;abe der § 61 fg. des ünMversichemngsgesetzes erfolgten 
FeststeJlung zu, es sei daher das Ober-Landesgerieht zur ErOrtemng nnd 
Prüfung des Umstandes nicht berechtigt gewesen, ob eine Brwerbsbeein- 
trächtigong des L. 6. in der Zeit vom 3. Angnst 1892 ab vorhanden ge> 
wesen nnd dnrch den Un&U vom 8. Hai 1898 venursaeht worden sei. Bs 
konnte jedoch dieser Revisionsansffihmng nicht beigetreten und in der 
entgegengesetzten rechtlichen Ansieht des Ober-Landesgeriehts ein Rechts- 
irrthnm nicht erblickt werden. Das Reichsgericht geht hierbei von folgenden 
Erwägungen ans: 

In vorderster Reihe kommt in Betracht, dals für einen an sich vor 
dem Zivilriehter anszntragenden Ansprach im Zweifel anch die einzelnen 
Gnudlagen dieses Anspruchs in dem bezuglichen Rechtsstreit zwischen 
den Parteien zu erörtern und durch den Zivilrichter festzustellen sind. 
Abweichungen von diesem Grundsatz für den einzelnen Fall sind daher 
nur da anzunehmen, wo ein klarer besonderer Ausspruch in einem Gesetze 
oder das ganze System eines solchen hierzu berechtigt. Diese Voraus- 
setzung fehlt jedoch für den vorliegenden FalL 

Zunächst nötbigt zu einer Abweichung von dem eben bezeichneten 
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Grundsätze in dem von dem Vertreter der Revision yertheidigteD Siose 
liebt die Ausdmcksweise in § 96 des UnfaiiversicheningsgeietieB ,,die- 
jenigen Betriebsunternchmer . . . bafteo für alle Aufwendangen, welche 
iDfolge des Unfalls auf Grund dieses Gesetzes oder des Gesetzes, betreffend 
die Krankenversicherung der Arbeiter, vom 15. Juni 1883 (Reichs-Gesetzbl. 
S. 73) von den Genossenschaften oder Krankenkassen gemacht worden 
and." Bei dieser Bestimmung ist vielmehr, wie bereits das Ober-Landes- 
gericht ausgeführt hat, das entscheidende Gewicht auf die Worte „auf 
Oriind dieses Gesetzes oder des Gesetzes, betreffend die Krankenver- 
sicherung der Arbeiter, vom 15. Juni 1883" zu legen, welche erkenntlich 
machen, dafs die in § \Hi des ünfallversichernngsgesetzes festgesetzte 
HaftuDg nur für solche Aufwendungen eintritt, zu welchen die Genossen- 
schaften oder Krankenkassen nach dem Unfallversicherungsgesetze, be- 
ziehungsweise dem Gesetze vom 15. Juni 1883, verpflichtet waren. 

Zu der von dem Vertreter der Revision vertheidigten Anschauung 
nöthigeu ferner nicht die Motive zu § 96 des ünfallversicheruugsgesetzes 
(§ 93 des Entwurfs dieses Gesetzes). Die bezüglichen Motive besagea: 
„Die zweite Ausnahme von der Regel wird durch § 93 statuiert. 
Hiernach soll der Betriebsunternehmer gegenüber den Genossen- 
schaften und Krankenkassen, zu dinen auch die Gemeindekranken- 
versicherung gehört (vergleiche oben zu 78 bis 81), für alle 
Aufwendungen, welche sie infolge eines Unfalls zu machen ver- 
pflichtet waren, regrefspflichtig sein, wenn durch strafgerichtliches 
ürtbeil festgestellt worden ist, dafs er den Unfall vorsätzlich oder 
dareh FahrlSssigkeit mit Aafserachtlassung derjenigen Aufmerk- 
samkeit, zu weleher er vermöge seines Amts, BemÜBS oder 6e* 
werbe» beeonders verpflichtet ist (vergleiche §§ 222 und 280 des 
Stra^eaetzbnchs), herbeigeführt hat Liegt ein solehes strafge- 
riehtüehee ürtheQ vor, so ist damit ein erkennbares Kriterinm 
fQr die Regre&]>iliQht' des Betriebsnntemehmers gegeben. Das 
,,grobe Versehnlden^S welches nach der froheren Vorlage diese 
Begrefspflicht begründen sollte, ist dn nntieherer Reehtsbegriff; 
das Vorhandensein des groben Verschnldens wttrde im Wege des 
Prozesses jedesmal erst dargethan werden mflesen. Nach den 
Bestimmnngen des Entwurfs dagegen werden die ZivUprozesse 
ftber die Regrelapflicht als solche abgesehnitten, indem die Ent- 
seheidnng der fiegrelsfrage, vorbehaltlich eines nachfblgenden 
ZivilproMSsee fiber die Hohe des Sehadenersaties, dnreh die Fest- 
stellnngen des Stra%eriehts nnmittelbar getroffen wird/* 
Es berechtigt der in diesen Hotiven zum Ansdmck gebrachte Üm- 
ted, dafs rtcksiehtlich der subjektiven Voranssetzongen fQr die io $ 96 
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de« ünfallversicherungsgesetzes festgesetzte Regrefspflicht der hierin be- 
zeichneten Personen das gegen dieselbe ergangene Strafurtheil die er- 
schöpfende Ornndlatre bildet, in keiner Weise zu der von der Normierung: 
der bezeieiineteii Trafjweite des Strafurthoils völlig verschiedenen, die 
Tragweite der Entscheidungen der Versicherungsinstanzen betreffend«'^?! 
Schlufsfolgernng, es stehe bezüglich der Regrefspflicht durch die nach 
§ 51 fg. des Unfallversicherungsgesetzes erfolgte Feststellung der Ent- 
schädigungspflicht der Bernfsgenossenschaft für den Zivilrichter bindend 
fest, dafs und wieviel die Genossenschaft dem Beschädigten zu zahlen 
habe, ümgekelirt ergeben die angeführten Motive einen Anhalt dafür, 
dafs dem Richter in dieser Hinsicht das Recht der Nachprüfung gegeben 
sei. Zwar hat der Vertreter der Revision geltend gemacht: auch bei der 
von ihm vertheidigten, eine zivilrichterliche Nachprüfung der bezeichneten, 
von den Versicherungsinstanzen erfolgten Feststellung der Entschäditjungs- 
pflicht der Berufsgenossenschaft ausschliefsenden Auslegung des § 96 des 
Unfallversicherungsgesetzes habe der Zivilrichter über die „Höhe des 
Schadenersatzes ' zu entscheiden; er habe nämlich darüber zu befinden, 
auf welchen Betrag die von der Genossenschaft zu leistende Entschädigung 
nach Mafsgabe der §§51 fg. des ünfallversicherungsgesetzes festgestellt 
worden sei, worüber gleichfalls Streit bestehen könne, und er habe femer 
Aber di6 Schadenhöhe insofern za entscheiden, als er, wenn die Genossen- 
schaft nach Absatz 3 des § 96 des UnfsÜTsnieheniiigsgesetzes die Ver- 
gfitnog des Eapitalwerths der Rente beansprnche» ^esen Kiqpitalirortli za 
bestimmen habe. Allein es ist offensichtlich, dafs, wenn die angeführten 
llotive von einem dem Strafnrtheil „nachfolgenden Zi^prozels Aber die 
Hfthe des Schadenersatzes** sprechen, sie damit nicht eine blofse nvü- 
richterliche Peststellung in den zwei von dem Vertreter der Revision er- 
wfthnten Pnnkten gemeint haben. 

Weiter Icann auch flir die von dem Vertreter der Revision ver^ 
iheidigte Anschannng kein Beweisgrund entnommen werden ans der 
Stelle der Motive zn dem die Haftung dritter, in den §§ 95 nnd 96 nicht 
bezeichneter Personen betreifonden § 98 des Unfiidlversichemngsgesetzes 
(§ 95 des Entwurfs dieses Gesetzes). „Selbstverstftndlich hat die For- 
derung des Entschftdignngsberechtigten gegen den dritten insoweit auf die 
Genossenschaft flberzugehen, als der Entschftdigungsberechtigte auf Grund 
der §§ 5 und 6 von der Genossenschaft Leistungen empfingt** Denn 
wenn man auch unter der Annahme, es habe das Gesetz die Aufgabe des 
Zivilrichters hinsichtlich der Prüfung der Feststellung der Versichemngs* 
instanzen über die von der Bemfegenossenschaft zu macheiiden Leistungen 
in den Fällen der §§ 95 und 96 des ünfallversicherungsgesetzes in gleicher 
Weise bestimmen wollen, für die Auslegung des § 95 des Unfallver- 
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Sicherungsgesetzes die erwähnte Stelle der Motive zu § 98 deaaeiheii bo- 
reekaichtigt, so icommt in Betracht, daf^; mit den Worten ,,yon der Ge- 
nossenschaft Leistungen «mpfiliigt", die Frage, welehe Aufgabe dem Zivil- 
richter in der vorhin angegebenen Hinsicht zukomme, nicht entschieden, 
sondern nur im allgemeinen der Umfang, bezw. die Schranke, bezeichnet 
werden will, über welche der Anspruch der Berufsgenossenschaft gegen 
dritte im Fall des § 98 des UnfallversichenniRspesetzes nicht hinausgehe. 
Die im § 98 des ünfallvorsicheruncrsKcsetzes selbst gewählten Worte 
..Jedoch geht die Forderang der KntschudigungsberechtiKten an den dritten 
auf die Genossenschaft insoweit über, als die Verpflichtung der letzteren 
zur Entschii{ligun{; ilnrch dieses Gesetz begründet ist", sprechen aber 
ihrerseits für ein dem Zivilrichter in der angegebenen Hinsicht zu- 
kommendes Recht der Nachprüfung. 

Für das erwähnte, dem Zivil richter im Fall eines nach § 96 des 
rnfallversicherangSResetzes erhobenen Regrefsanspruchs zustehende Rocht 
lier Nachprüfung spricht ferner in entscheidender Weise folgende Be- 
trachtung. 

Zwar wird nach § 54 des ünfallversicherungsgesetzes dem Betriebs- 
antemehmer Gelegenheit zur Theilnahme an der Untersuchung der Orts- 
polizeibehörde nach § 53 des ünfallversicherungsgesetzes über die in § 53 
bezeichneten Punkte gegeben; dagegen finden die in §§ 57 bis 63 des ün- 
fallversicherungsgesetzes — welches Vorschriften nacli Art <ler 69 bis 
71 der Zivilprozefsordnung nicht enthält — vorgesehenen Entscheidungen 
durchaus ohne Zuziehung des Betriebsuntemehmers und der sonstigen, 
in § 96 des Unfallversichernngsgesetzes als haftbar bezeichneten Personen 
statt nnd stehen denselben insbesondere die in §§ 62 und 68 des Unfall- 
versichemngsgesetzes gegebenen BeebtoiBittel nielit zn; es Ist ferner das 
Verfahren Ar die in § 67 des Unfallversiebeningsgesetzes vorgesehene 
Feetetellnng der Bntaehidigung sin im Veriiftttnife zn.dem Verfidiren vor 
dem ZivUriehter summarisches. Unter dieeen ümstSnden Icann es nicht 
als der Wille des Geseties enohtel werden, es seien bezflglieh des in § 96 
dee ünfidlversieliemngsgesetzes fsstgeeetiten Regrefsanspradis die nach 
§ 51 %. des OnfiillTersicliemngsgesetiee erfolgten Entscheidungen Aber 
die BniMliidignngspflIcht bindend Ar den Zivilriehter. Andemfidls wOrde 
man bei einer Gleichstellung der §§ 95 und 96 des ünfollTenieherungs- 
gesslns andi in dem die Haftung dritter, in den §§ 95 und 96 nicht 
bsmichnefter Personen betrelfonden Falle des § 96 dee UnM^ersichernngs- 
g ee eti ee zu dem hier ebenlisUs unannehmbaren Ergebnisse gelangen, es 
ssisn in einem nach § 96 des ünfidlTerncherungsgesetsee geführten Rechts- 
streite die nach § 61 fg, des Unftdl^ersicherungsgesetses erfolgten £nt- 
sMdungen bindend für den Zivilriehter. 
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Auch die Aufstellung, es sprächen „Zweckraäfsigkeitsgründe" — 
Dimlich der UmstaDd, dafs der Zivilprozefs Ober den Regrefsanspni^ 
eich regelmäfsig in einem viel späteren, den Beweis vor dem Zivilrichter 
erschwerenden Zeitpunkte abspiele, als die Feststellung nach § 51 fg. des 
ünfallversicherungsgesetzes — für die von dem Vertreter der Revision 
vertheidicrte Anschauung, kann ^ecfiiüber den obigen Erörterunt;eii nicht 
dazu führen, die von demselben vertheidigte Abweichung vou aiigemeineD 
ßechtegruDdaätzeu ais von dem Gesetze gewollt zu erachten. 

Erkeantnirs des Beichsgerichts (II. Zivilsenats) vom 5. Oktober 1887 in Sachen der 
Qtnanl-DirektioB der EitenIwkBMi in S.-L., Beklagten, gegen die Grenseilbcher^ 

wittwe J. L. SU Kligeriii. 

9 12 des BrtdMfUreefgeiwetMi lit mr dun aannirMdM, die AmreidtarktH daeRtioln- 
haflpflielitieaettee iet eir dun amgeaehleMeii, wmb der veinnillekte Beamte iw Zelt 
dee llefaito Ii eliwi dar UifaHveraiekenng leterlieieiidM Betrieke beeeklfügt «nr. 

Beicbtfllrsorgegesets rom 15. Min 1888| §§ 1, 8> la IS. 

EnteeheidiiDgsgrfinde. 

Es steht that«ächlich fest dai"s der Ehemann der Revisionsbeklagten 
zur Zeit seiner V.erunglQckung Grenzaufseher im allgemeinen Grenzzoll- 
dienste der Landesverwaltung von El.safs-I.nthringen war und auf einem 
ihm von seiner vorgesetzten Behörde aufgetragenen Patrouillengange auf 
dem Eisenbahnkorper in der Nähe des Bahnhofes Üeutsch-A. von einem 
Eisenbahnzuge überfahren und tödtlich verletzt worden ist. Er war also 
damals Landes-Staat.sbeamter von Elsafs-Lothringen und ist an den Folgen 
eines im Dienste erlittenen Eisenbahnbetriebsnnfalles gestorben. Der all- 
gemeine Grenzzolldienst gehört nicht zu den reichsgesetzlich der Unfall- 
▼errichenmg nnterliegenden Betrieben, wohl aber naeli dem Auadehnang»- 
geeetce ▼om 2& Mai 1885 der geaammte Betrieb der BiaeabahttverwaHung. £a 
könnte also in dem Torliegenden Falle der $ 12 des Beiehefttrsorgegesetsee 
sowie das Fflrsorgegesetz fftr Bisafa-Lothringen nur dann Anwendung 
finden nnd dementapreehend die Anwendbarkeit dee fialtpflichtgesetaee 
anageacbloaaen aein, wenn anznuehmeo wflra, dafa der Yeninglaekte zur 
Zeit aeiner VemnglQcknng im Betriebe der Elaenbahn beechlftigt gewesen 
wftre. Zwar enthalt der angefllhrte $ 12 dieaea Erfordemifa nicht ane- 
drAcklieh. Allein aoa dem dahin geschehenen Hinweiae aof die anmittelbar 
▼oratehenden §§ 8^10 nnd dem ganzen Zwedce dee Geaetzee ergibt aich, 
dafa daaaelbe f&r die Anwendbarkeit dea angeführten $ 12 vorbanden sehi 
mnb; denn die §§ 8—10 aehen nnr aolche Personen vor, welehe während 
ihrer Beachftftignng in nnfiUlveraichemngapfliehtigea Betrieben ▼erongldckt 
sind, § 1 dea Geaetzea, nnd daa ReichafBraorgegeaetz bezweckt gerade die 
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verschiedenartige Behandlang in derFtnorge, welche iwischen den unter 
die UnfaÜTersicberang fallenden Personen and den in nnfallversielieniDga- 
piiektigeo Betrieben beschäftigten, toq der Unfallversicherung aoege- 
wiüoeoonen Beamten und Peraenen des Soldatenstandes bestand, thnnliehit 
zn beseitigen; eine Aasdehnang auf solche Beamte, welche von einem 
mfimTersichemngspfliciitigen Betriebe verletzt worden sind, ohne in dem- 
selben beschäftigt gewesen zn sein, war nicht beabsichtigt, und ist ein 
dumnf gerichteter Antrag in der zweiten Lesang bei dem Widersproehe 
des Regierangskommissars fallen gelassen worden (vergL Motive zum 
Reichsfürsorgegesetz und Verhandlungen der Kommission in der zweiten 
Lesung). In Uebereinstimmung hiermit triflPt auch das elsafs-lothringische 
Fürsorgegesetz nur Fürsorge für solche Beamten, die zur Zeit ihrer Ver- 
unglückung in einem der Unfallversicherung unterliegenden Betriebe be- 
schäftigt gewesen sind (Artikel I dieses Gesetzes). Die Kevisionskiägerin . 
irrt demnach, wenn sie auszuführen versucht, dafs dem Reichsffirsorge- 
gesetz alle diejenigen Beamten unterlägen, welche im dienstlichen Interesse 
den Gefahren eines versicherungspflichtigen Betriebes ausgesetzt seien, 
vielmehr mufs noch weiter hinzukommen, dals sie in diesem Betriebe be- 
schäftigt sind. Wenn nun auch dieses wesentliche Erforderuifs nicht in 
der eugeu Bedeutung aufgefafst werden darf, dafs es nur diejenigen 
Beamten umfasse, welche unmittelbar als eigentliche Betriebsbeamte tbätig 
sind. — nach den Motiven des elsafs-lothriogischen Fürsorgegesetzes fallen 
darunter auch diejenigen Beamten, welche aus Anlafs der staatlichen oder 
polizeilichen Beaufsichtigung solcher Betriebe den Gefahren derselben 
gleichfalls ausgesetzt sind, — so erscheint andererseits eine Ausdehnung 
dahin, dai's es nur darauf ankomme, dals der Beamte seine, nicht einem 
Unfallversicherungspflichtigen Betriebe angehörige dienstliche Thätigkeit in 
'lern räumlichen Betriebe eines unfallversicherungspüichtigen Betriebes 
ausübt, als zu weitgehend. Vielmehr rechtfertigen der Ausdruck : „welche 
in Betrieben beschäftigt sind", sowie die Absicht des Fürsorgegesetzes, 
die venehiedenartige Behandlong in der Fürsorge zwischen den anter das 
VnfiüWersIcherangsgesetz faDenden Personen und den in nnftÜTersieberangs- 
Pflichtigen Betrieben bescbftftigten, von der Unfallversiefaerang ansge- 
Bcblosaenen Beamten naeh HOgliehkeit zn beseitigen, und der entspreehende 
Ansdmek in § I des UnfiiUversiebernngsgeselies vom 6. Jnli 1884: asUe 
in Bergwerken a. s. w. besebaftigten Arbeiter*, die Annahme, dais das 
Gesetz für eine Besehiftigang in einem anfoUversieherangspflichtigen 
Betriebe znm mindesten fordert, dab die dienstliche TliAtigkeit des Beamten 
mit diesem Betriebe in Verbindnng nnd Zosammenhang steht, wodurch er 
den Gefahren desselben ansgesetzt ist Das war aber nach der vom Ober- 
Laadesgeridit getroffenen thatsfteUiehen Feststellong bei dem Ehemann 
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der BeTiuonfibeklagten zar Zeit seiner Veruuglückuug uicht der Fall. 
Denn er war nicht zur Ausübung des Zolldienstes bei und in dem Eisen- 
bahiibot riebe konunandiit, sondern hatte Grenzuberwachnngsdienst. Wenn 
auch der Bahnkörper in dem Bereiche seines Dienstganges lag, und er 
beim Ueberschreiten desselben von etwaigen, von ihm wahrgenommenen 
ZoUkontraventionen der dort zahlreich verkehrenden Bahnbeamten und 
Einwohner Notiz zu nehmen hatte, so war er dazu verpflichtet als Grenz- 
zollbeamter, aber uicht deshalb, weil 8ein Dienst mit dem Eisenbahnbetriebe 
in Zusammenhang gestanden hätte, und es kann dabei keinen Unterschied 
machen, dafs durch den Bahnbetrieb vielleicht an dieser Stelle solche 
Kontraventionen mehr als anderswo vorkamen. 

Auch darin kann der Revisionsklägerin nicht beigepflichtet werden, 
dafs der Ehemann der Revisionsbcklagten bei Ausübung seines Dienstes 
zur Zeit seiner Verunglückung den Eisenbahnbetrieb beaufsichtigt habe, 
daher ein Aufsichtsbeamter im Eisenbahnbetriebe gewesen sei und von 
diesem Gesichtspunkte aus unter das Fürsorgegesetz falle. Dafs der 
Bahnüberwachungsdienst zum Eisenbahnbetrieb gehört, ist unzweifelhaft: 
aber der Verunglückte hatte nicht die Eisenbahn und deren Betrieb zu 
fiberwachen, sondern d:is Grenzterrain, über welches ihn der dienstlich 
vorgeschriebene Patrouilltugang führte. Er durfte nach § 54 der Betriebs- 
ordnung für die Haupteisenbahnen Deutschlands vom 6. Juli 1892 hierbei 
den innerhalb dieses ihm vorgeschriebenen Weges gelegenen Bahnkörper 
betreten und war verpflichtet, auf demselben seinen Dienst auszuüben, 
auch gegenüber den dort verkehrenden Eisenbahnbeamten. Hierdurch 
beaufsichtigte er aber uirht den Eisenbahnbetrieb, sondern er übte nur 
seinen Grenzzolldienst aus gegeiiLil)er den Eisenbahnbeamten, gerade so 
und aus demselben Grunde, aus welchem er itm auch anderen Personen 
gegenüber auszuüben hatte. 

Es sind daher in dem vorliegenden Falle die Bestimmungen des 
Reichsfürsorgegesetzes sowie des Fürsorgegesetzes für EIsafs-Lothringeu 
nicht zutreffend, und hat das Ober-Landesgericht mit Recht das Haft- 
pH ichtgesetz vom 7. Juni 1871 in Anwendung gebracht, die betreffenden 
Augriffe der Revisionsklägerin entbehren der Begründung. 
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ReehtsgrnndBätze ans den Bntsch ei düngen des Reichsgerichts.') 

Kr«iikMvertieherm|S|«itli. 

Geseta tob 15. Juni 1888. $ S Ziff. 4. 

Brimmtiiifs d«i Rttichsg«riekta Tom 8. DMember 1806. BBttebddimgen Band 88 

No.80 &108ir. 

Aach nach dem nrsprünglichen KrankenTenicheningsgesetz vom 
!& Jnni 1883 gilt fftr Arbeiter, die vom Gewerbetreibenden nicht in der 
Gemeinde ihres Betriebssitzes, sondern in einem aoswftrtigen Gemeinde- 
bedrice beecbftftigt werden, doch der Ort des Betriebssitzes als BeschMU- 
gtmgsort, wenn der Arbeitgeber in dem answ&rtigen Gemehidebezirke 
sieht eine besondere Betriebsstfttte eingerichtet hat 

ReioMtaafliifliobtsMetz. 

^ 1- 

firitenntnilii des Beichageridito Tom 28. Februar 18017. EatioheidiiiigMi B«&d 88 

No. 42 S. 163. 

Wenn mit dem eigenen Verscholden des Verletzten oder GetOdteten, 
das an sich als Ursache des Unfalls gelten mnfs, ein Verschulden des 
Betriebsunternehmers zusammentrifft, so haben der Verletzte oder seine 
Rechtsnachfolger zu beweisen, dafs das Verschulden des Unternehmers 
als wesentliche Ursache des Unfalls mitgewirkt und demgemäfs den an 
sich gegebenen ursächlichen Zusammenhang zwischen dem Verschulden 
des Verletzten und dem Unfall ausgeschlossen hat. 

Die Nichtbeobachtung der zum Schutze des Publikums beim Ueber- 
schreiten der Gleise gegebenen Vorschrift, wonach hei Annäherung eines 
Zuges au einen in Schienenhöhe liegenden, unbewachten Wegühergang der 
Lokomotivführer die Läutevorrichtuog in Thätigkeit zu halten hat, ist an 
sieb als ein Umstand aufzufassen, der in seiner Wirksamkeit das eigene 
Verschulden des Getödteten überwiegt und wesentlich einen Unfall herbei- 
fuhrt. Nach obigem Grundsatze aber liegt die Sache so, dafs das Nicht-' 
läuten VCD der Klägerin, nicht das Läuten vom Beklagten zu beweisen ist. 



1) Sati^eidmigeB des B«iAhig«riebu ia ZivUiMhMi. HttMUftgebta m» dea 

■itgliedem dea Gerichtshofes nnd der Reiobraowaltschaft. Band 88 und 39. Leip» 
sig 1897, Veit & Co. Vergl. zaleUt Archiv fttr Eiseobahawe«en 1897 S. 324 S. Die 
Irkenntnisse des Reichsgerichts todi 11. Dezember 1696 und 7. Mai 1897, £at- 
Mheidoiigen Band 38 No. 36 8. 90 ff. und Band 39 No. 27 S. 109 ff., betr. UnfalWer- 
dekeraag find tan AnUt Itr SlMBtahmweMa 1818 8. MS ud & 060 Mufthrli«!! 
iH«4trg«geb«i md daher in fonMiMider Zii«nnnmteUiiBg nfflht b«rtek«i«ditigt. 
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§ 3 Ziffer 2. 

Erkenntiiirs des Reichsgerichts vom 9. April 1^97. EnUcbd. £d. 89 No. 12 S. 3ö. 
Wird eine Eiiefrau (im Gebiete des Allgemeinen Landrechts) durch 
einen Eisenbahnanfall verletzt und dadurch in ihrer häuslichen und wirth- 
schaft liehen Th&tigkeit so beeinträchtigt, dafs eine vermehrte Beihilfe für 
die Wirthschaft nöthig wird, so hat doch weder sie noch ihr Ehegatte 
während des Bestandes der Ehe einen Anspruch auf Entschädigung, da 
die Ehefrau selbst keinen V^ermögensnachtheil dadurch erleidet und der 
Ehemann, als nicht selbst verletzt, keinen Entschädigungsanspruch hat. 
Für die Zeit nach Auflösung der Ehe hat die Ehefrau einen Anspruch 
auf Entschädigung wegen ihrer geminderten Arbeitskraft, da sie dann für 
sich selbst erwirbt. 

Preulsisches Recht. 
Staatsbeamtenreoht. 

Gesetz vom 27. März 1819 % 24 and Gesetz vom 24. Mai 1861 § 5. 

Erkenntnift des Beichsgeriehts vom 4. Dezember 1896. IfiDticheidiuigen Baad 88 

No. 79 S. 294. 

Von welchem Zeitpunkte ab ein preulsischer Staatsbeamter in den 
Ruhestand versetzt werdeo k&an, unterliegt nicht der Entacheidoog darch 
die Gerichte. 

Erkenntairs des Beichsgerickts vom M. Oktober 1806. Entickeiduagen Band 38 

No. 86 S. 321. 

Die Besoldung eines Beamten umfafst nicht allein das an ihn während 
der Dauer seiner amtlichen Stellung zu zahlende Gehalt, sondern alle von 
der Anstellungsbehörde für die Uebernahme und Fortführung seines Amte» 
ausgesetzten Vortheile, die darauf abzielen, seine Lebensstellung als Be- 
amter zu sichern. Dahin gehört die dem Beamten nach Niederleguug 
seines Amtes zu zahlende Pension und die an seine Hinterbliebenen zu 
zahlenden Wittwen- und Waiseagelder. Die Grundlage dieser Ansprüche 
ist nicht ein priTatrechtUcher Vertrag« soodem sie bemhen im OflTentlicheo 
Rechte. Da Bttn der Verlast der Besmtenpensioa wsgeD einer im Amte 
begangenen Unterschlagung dann nicht eintritt, wenn nicht gegen den 
Beamten vor seiner PensioniraDg entweder eine mit Verlast dss Amten 
▼erbondeoe Strafe doreh Strafnrtiieil aaagesprochen oder ein mit dem 
ürtheil anf Dienstenttassang endigendos Disziplioarverfiüiren eingeleitet 
war, so gehen die Unterbliebenen ihres Anspracbs anf WHtwen- and 
Waisengeld nicht verlustig, wenn erst nach dem Tode des Beamten sieh, 
herausstellt, dafe er ünterschlagongen im Amte begangen bat. 
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Beamtenf Ursorgegesetz vom 18. Juni 1887. 
JErkenntnifs des Ileicbsjferichts vom 9. Juli 18Ö7. fintschd- Bd. 39 No. 88 S. 364. 

Die Zulässigkeit des Rechtsweges für einen Anspruch ans dem Ge- 
setz, betr. die Fürsorge für Beamte infolge von Betriebsunfällen, richtet 
sich nach dtii Bestimmungen des Pensionsgesetzes vom 27. März 1872 
nebst Abiinderungen vom 31. März 1882 und 30. April 1884 und des 
Gesetzes, betr. die Fürsorge für die Wittweu and Waisen der uumittei- 
baren Staatebeamten vom 2ü. Mai 1882. 

EirtefgnuRgsgesefz. 

§§ 12 und 9 Abs. 3. 

firkenntniTs de« ReicbagerichU vom 8. April 1897, Eutscheid. Bd. 39, No. 70, S. 378. 

Weon die im Enteignangswege einem Hause auferlegte Beschränkung 
teineD einheitlichen Charakter zerstört oder doch seine fernere Benntz- 
barkeit beeinträchtigt, so ist der Eigentbfimer des Hauses berechtigt zu 
verlangen, dafs der, uuf dessen Autrag die £nteiguang stattgefunden hat 

das ganze Gebäude übernehme. 

(Dem Kläit;er war auferlegt worden, dafs er die Senktiii? der Strafse 
mit Bürijersteig au seinem Hause um 1,44 bis 1,7R m dauernd duldete; 
das Uau.s bestand aus einem Kellei gesrhofs. 4 Läden zu ebener Erde und 
4 Stockwerken; es verlor infolge der Senkung zunächst den Zugang zur 
StraOse, die Läden insbesondere kamen 2 m über der Strafse zu liegen). 



§§ 89 und 80. 

Erkenntniis des Reichsgerichts vom 1.3. Juli 1897. Eotscheid. Bd. 39, No. ts9, S. 358. 

Der eine Enteignung beantragende Unternehmer kann auf die gesetz- 
liche Form der Zustellung des Entschädigungsfe.ststeliungsbeschlusses 
reehtswirksam verzichten, sodafs auch eine nicht förmliche Zustellung an 
ihn den Lauf der sechsmonatigen Frist zur Besciireitung des Rechts- 
weges eröffnet. Ein Verzicht ist anzunehmen, wenn der Unternehmer die 
nicht förmliche Zustellung durch die Enteignungsbehörde dem Enteigneten 
gegenüber als für sich verbindlich dadurch anerkannt hat, dafs er in seinem 
eigenen Namen dem Enteigneten den Beschlufs weiter hat zustellen lassen. 



Archiv fftr Etcrab&howesen. 18B». 
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Gesetzgebung. 

Deiitseheft Reich. Bekanntmachangen des Beichskaozlers: 

Vom 18. Dezember 1897 und vom 21. Janoar 1898» betr. die dem 
inteniatioDalen Uebereinkommeo ftber den Eisenbahnfiracbtverkehr 
beigeffigte Liste. 

(Biteateha-TcroxdBQBgBblfttt S. 7 n. 89. B.-G.-B1. 1807 S. 791 n. 1896 S. 4.) 



Prenfeen. Allerhöchste Urkunde vom 26. Jali 1897. betr. die Auf- 
hebang der Allerhöchsten Konzessionen vom 21. Juli 1888 und 
18b November 1889 zum Bau und Betrieb der £isenli;ilmen von 
Wermelskirchen nach Burg a. d. Wupper und von Ronsdorf nach 
Hftngsten durch die Werraelskirchen-Barger bezw. Rooadorf- 
MflDgstener Eisenbahngesellscbaft. 
(StMabahtt-Verordnangtblatt 1807 S.908.) 

Allerhöchste Konzessionsurkunde vom 25. Juli 1807, betr. den 
Bau und Betrieb der in das preufsische Staatsgebiet fallenden 
Strecken einer voUspnrigen Nebeneisenbahn von Kremmen über 
Neu-Rnppin nach Wittstock durch die Kremmen-Neu-Rnppin- 
Wittstocker Sisenbahngesellschalt 
(Biseabahn^VerordiiiuigsblaU 1806 8. l.) 

Allerhöchster Erhifs vom 3, Januar 1898. hetr. Verlängerung der 
Frist fiir die Herstellung der Vorgebirgsbahn Cöln — Bonn. 
(Eiseubabn-VerordDaDgsblatt S. 23.) 

Brlasse des Hinisters der Öffentlichen Arbeiten: ^'Z.'.'^'* 

Vom 2. Dezember 1897, betr. Festsetzung der gesetzlichen 
Bezüge fDr Hinterbliebene vernnglOekter Beamten . . . 894 

Vom 22. Üt'/ember 1897, betr. üebcreinkommen über die 
Behandluns der IJeklaniationen aus dem Personen-, Gepäck- 
und Güterverkehr 395 

Vom 24, Dezember 1897. betr. Vorschriften über die plan- 
mäfsige laanspruchuahme und Ruhe des Eisenbabobetriebs- 
personals 397 

Vom 24. Dezember lb97, betr. Ausübung des staatlichen ' 
Aufsicbtsrecbts über die Eiseubabn von Kremmen über 
^en-Ruppin nach VVittstock 7 
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Vom 3. Januar 1898, betr. EinrichtoDgen, die es dem Reisenden 
erleichteni, sich auf den BisenbahnstaÜonen zureeht zn 
finden 11 

Vom 4. Januar 1886» betr. Vorpritfong der Genehmignnga- 
gesnche zn Dampficesselanlagen nnd ihrer Unterlagen . . 15 

Vom 8. Jannar 1898, betr. UebersiehteB ftber die Eisenbahn- 
icraokenkassen 23 

Vom 25. Januar 1898, betr. Vorschriften über die piann:;irsige 
Inanspi uclmahme und Ruhe des Eisenbahubetriehspersonals 
bei den Privateisenbahnen 25 

Vom 5. Februar 1898, betr. besondere Bedingungen für die 
Lieferung und Aofstellaug von Stellwerken 33 



i^yeru. Bekanntmachung des Ministers des künigl. Hau.ses und 
de>! Aeufsern vom 9. Januar 1898, betr. die luvaliditäts- und 
Altersversicherung der königl. Staatseisenbahuen. 

(Verordnungs- nnd Auzeigeblatt für die königl. bayerischen Verkehra» 
«Mtalten 1896 No. 4.) 
Die Sfttsnngen der ArbeiterpensionskuM dtr kOnigU bijttriidMn Steatseiseu» 
bahaTerwaltong in der FMSiing lom 1. Jtnner 1896 werden wOrtlieb mitgetheilt. 

Oesterreich-Ungarn. Erlafs des k. k. Eisenbahnministers vom 14. Fe- 
bruar 1898, betreifend die Bemessung der Dienst- und Euhezeit 
im exekutiven Betriebsdienste 

(Abgedniekt im VeTord.-B!. fttr Bisenb. n. Schiffabrt 1898 No. 19 8. 480 it) 
Die folgenden 

. Vorschriften, betrefiend die Bemessung der Dienst- und Ruhezeit 
fftr die im ezekutiTen Betriebsdienste verwendeten Bediensteten 
der k. k. Osterr. Staatsbahnen, 

-werden der k. k. Staatsbahndirektion zur unTerzQglicben Dnrchfllhrnng, soweit dies 
r,it dem Torliandeiien Personal und mit den bestehenden banliclien Anlassen und 
Einrichtungen müirlicli isr, mitgetlieilt. Ferner werden die österreidiischen Privat- 
babnen ersucht, müglicbat Ubereinstimmende Vorschriften aut ihren Linien einzuführen: 

In Nachstehenden werden für die in den Abschnitten I bis VII bezeichneten 
Orappen des im exekativen Betriebsdienste der k. k. üsterreichischeu Staatsbahiien 
▼erwendeteu Personales Vorscliriften über die Dauer der Dienst- und Knhezeit er- 
lassen. Dieselben haben die Grundlage der Diensteiutheilungeu zu bilden, welche 
aaeh den jeweiligen tahrplenmlDBigen Zeitangtben anisnetellen md m den betrelfenden 
Dieastrlamen anisahlngen sind. 

21* 
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Allgem^e BeBtlmnmiffeii, 

1. Die Bemeiswig der Dieost» vnd Raheseit far das bei jeder Dienststelle zu 
bestimmten LeittVDgen vorhandene Personal hat in gleichraärsiger Weise m erfolgen. 

2. Als nnnnterbrochene Dienstzeit (Diensttour) ^ilt jeder Zeitraum, wahrend 
dessen das Personal dienstlich tb&tig oder dienstbereit zu sein bat. Die Dieosttour 
wird darch völlig dienstfreie ZeiUbschsitte nicht anterbrocben, wenn dieselben das 
in den Punkten 8 vnd 4 aigegebtne Anrai&rs (Boheseit) nieht enrelcben. 

Jeder Dienettonr h«t eine Bnbeseit (Pnnkt 8 and 4) Tennssogeben ind nncb- 
lofolgen. 

Bei Bemessung der Diensttonren ist Uberall diejenige Zeit mit einzurechnen» 
während weicher die Bediensteten vor Antritt, bezw. nach Beendigung des Dienstes 
snr Uebernahme und Uebergabe der Oeschifte dienstUeb in Anspruch geuommen 
werden. 

3. BaeksiehUieb aller Babniinien mit vollem Teg^ nnd NsAbtdienete wird di» 

geringrste Dauer der Ruhezeit, welche jeder Diensttunr (Punkt 2) voranzugehen nnd 
nachzufolgen hat, für das im Stations- und Bahnaufsichtsdienste verwendete oder 
sonst an bestimmte Posten des exekutiven Betriebsdienstes gebundene Personal mit 
8 Standen, fUr die im Zug- (Fahr-) Dienste thätigen Bediensteten dagegen mit 10 
Stunden, wenn die Bnbeseit im Wobnorte selbst, nnd mit 8 Standen, wenn dieselbe 
«nAerbalb des Wobnortes verbmebt wird, bestimmt 

Die nicht im Zug- (Fahr-) Dienste verwendeten Bediensteten dllrfen nicbt mehr 
als 7 NUchte hiiiicreinander im ^'acht(iien^te beschäftigt werden. 

Die Regelung der Nachtruhe des Lokomotiv- und Zugbegleituugspersonals, 
sowie der ambulanten Wageuwärter erfolgt durch die Bestimmungen des Punktes 2ß. 

4. Anf Eisenbahnlinien mit bescbrinktem Maehtdieaste, wo dem Personal 
innerhalb der Diensttonr wiederholt llngere Brholnngspansen gegOnnt sind, kann 
die Dauer der unterbrochenen Ruhezeit für die nicht im Zngdienste Torweadeten 
Bediensteten dann anf 0 Stnti<1on besclirünkt werden, wenn diese Bnbeiait in di» 
Stunden zwischen y Uhr abends und 7 Uhr frUh fällt. 

5. Die Diensteintbeilung ist derart festzusetzen, dals jedem Bediensteten 
wenigstens iweimal im Monate eine nnvnterbreebene, vorwiegend in die Tageescnnden 
fallende Bnbeseit von mindestens 16 Standen ankonunt. 

Wo dies nicht durchführbar ist, mnfs den betreffenden Bediensteten einmal im 
Monat ein dienstfreier Tag von 21 Stunden gewährt werden. 

6. SSnimtlicheu Bediensteten int einmal im Monate zum Zwecke des voriiiit- 
tttgigen Kirchenbesuches au einem Sonn- oder Feiertage, sofern sich dies aus der 
Diensteintbeilung nieht ohnehin ergiebt, eine angemessene freie Zeit an gewihren, 
welche sieh jedoeh nicbt anf die ganse Dauer des Vormittags an erstrecken branebt. 

Besondere Bestimmungen. 

I. Zngsexpedienten. 

7. Anf Linien mit vollem Tag- und Nachtdienste soll die Dienstdauer mit 12 
bis 16 Stunden und die Ruhezeit in demselben AusTnarse bestimmt werden. 

Zum Zwecke des Diensttourenwechsels vuu Tai: auf Nacht kanii die iJauer der 
Dieu-^iieistung bis auf lö Stunden verlängert werden, in welchem Falle die unmittel- 
bar vorhergehende oder nachfolgende Bnbeseit mit ebenfiüls 18 Stunden su be- 
messen ist. 
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Bei sehr aD!^trengeDder Dienstleistung in grofsen Dispositionsstationen hat 
^ner lästündigen Diensttour in der Kegel eine Ruhezeit von 24 Stunden zu folgen. 

Bei miuder anstrengender Dienstleistung, insbesondere dann, wenn wiederholte 
■riuilungspaiiMn in die Oicstttonr fkllM, kun dietelb« bis Mr MazimaldMW tob 
18 Standen anagedebnt wnrden. Dia Bnbtiait ist in dieMm Fnlle mit nindMtMit 
IS Standen zu bestimmen. 

Auch in solchen Stationen, wo die Agenflen des kommerziellen Dienste-; 
and jene des Verkehrsdienstes von denselben Organen besorgt werden, darf die un- 
nnterbrochene Verwendang der Beamten nicht über 12, bezw. 16 oder lö ätnnden 
«ugndthnt wnrden. 

9. Avf BtlinMi Bit betebttukttm NiAbtdlanit« nnd Mbwaebon Verkehr kun 
4i€ Dsner der Verkrtrsdienstauflbnng unter Beebeehtnng der im Pnnkt 4 fett> 
«etetsten Bedingungen bis in 18 Stnnden bei dnranlfolgender Sstflndiger Naebtmhe 
erstreckt werden. 

n. Telegrnphisten. 

10. Wenn der DepesebeuTerkehr eine nnbnltend anstrengende Tbätigkeit er» 
fordert, <io <«oll die Diensttonr der Telegraphisten mit 12 bis 16 Stunden und die 
dnmnffolgende Ruhereit in demselben Au.smafse bestimmt werden. 

11- Bei minder anstrengendem und längere Erholungspausen gewährendem 
Dienste kann die Diensttonr der Telegraphisten bis zn 18 Stunden ausgedehnt und 
4Ue dnnnffoigende Ruheaeit mit 19 Stnnden bemeesen werden. 

Dieselbe Oienstdntheilnng ist sum Bebufe des Oiensttonrenweehsels Ten Tag 
•of Nacht (Punkt 10) anllssig. 

IIL Verschubpersonal, Wagenschreiber. Lampisten. 

12. Für die im Verschubdienste verwendeten Wagenmeister, Wagenaofseher, 
Obarreradileber und Vtrachieber soll anf Linien mit ▼ellem Tag^ und Nnehtdienste 
4ie Dienstdauer nüt 19 bis 16 Stunden und die Bnbeneit in donseiben Ansmafse 

bestimmt werden. 

Zum Zwecke des Diensttourenwechsels von Tair r\uf Nacht kann die Dauer 
der Dienstleistung bis auf 16 Stunden verlftugert werden, in welchem Falle die un- 
mitcelbar Torhergehende oder nachfolgende Buhezeit mit ebenfalls 18 Stunden zu 
bemessen ist. 

In Stationen, wo die diehte Zugfolge oder die Zasammenstellnng der Ztige 
«ine unausgesetzt anstrengende Tbätigkeit erfordert, hat einer 19st1lndigen Dienst> 

tour in der Regel eine Ruhezeit von 24 Stnnden tn folgen. 

Hei minder anstrengender Dienstleistung, insbesondere dann, wenn wiederholte 
Erholungspausen in die Diensttonr fallen, kann dieselbe bis zur Mazimaldauer von 

18 StundMk ausgedehnt werden. Die Ruheaeit ist in diesem Falle mit mindeetens 

19 Stnnden an bestimmen. 

13. Die Diensttonr der bei den Zügen beschäftigten Wagenschreiber und 
Lampisten soll nicht mehr als 18 Stunden betragen und die Ruheaeit mit mindestens 
12 Standen bemessen werden. 

IV. Wftchterkontroleure, Stationsblock- und Weiehenwftchter. 

14. Fftr die bei Stellwerken besehlftigten Signaldiener, Statienabloek- und 
Weiebenwlrter, femer fitr die im gewShnUchen Weehaeldienste Tvrwendeten untehter- 
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kontrolenre and Weicbenwächter soll auf Linien mit vollem Tag- und Nachtdienst» 
die Diensttonr mit 12 bis 16 Standen und die Buhezeit in demselben Ausmafse be-^ 
stimmt werden. 

Ziun Zweeke des Dienittottrenwechsels tob Tag auf Naeht kuB die Dauer 

der Dienstleistung bis anf 18 Stunden verlängert werden, in welchem Falle die- 
unmittelbar vorbergebeide oder naebfolgende Bnkeseit mit ebenfalls ifi StnadcD sn 

bemessen ist. 

Dort, wo die Weicbeubezirlie durch den Zug- oder Verscbubdienst anaasgesetzt 
in Anspruch genommen werden, hftt einer ISetttndigen Dieiifttonr In der Begel ein» 
Rnbeidt Ton S4 Standen sn folgen. 

Bei minder anstrengender Dienstleistung:, insbesondere dann, wenn wiedariiolt* 
Erbolnngspansen in die Diensttour fallen, kann dieselbe bis znr Maxitnaldaner von 
18 Stunden an<«i;edebut werden. Die Buhezett ist in diesem Falle mit miudestena- 
12 Stunden zu bestimmen. 

16. Anf Bnbnen mit betehrlnktem Nachtdienste nnd sebwaehem Yerkebre Itann 
die Dnner der Dienstlelstnng der Signaldiener, Wichterkontrolenre« Bloek» nnd 
Weichenwftchter anter Beobachtnng der im Pankte 4 fest gmti ten ßedingnngen bin 
an 18 Stunden bei darauffolgender Sstflndiger Nacbtrube nnigedehnt werden. 

V. Strecken- nnd Bloekwtohter. 

18i Auf Linien mit ToUem Tag- und Nachtdienste darf die tägliche Dienstteit 
der Streekenwlehter in der Begel nieht Aber 16 Stunden betmgtn nnd darf di» 
Rnbeseit mit nicht weniger als 8 Stunden bemessen werden. 

Anf Posten, wo sich wiederholte Ruhepansen ergeben, kann die Diensttour bis 
IB Stunden, bei entsprechender Verlängernng der vorstehend fisirten Buheselt, er- 
streckt werden. 

Bei der Bemessung der DienetdniMr ist anf die vom Widiter snm Behnfe der 
Streekenrerision inrfleksnlegenden Weglftngen gebtthrend Bedacht su nehmen. 

17. In Strecken mit Raumverschlnfs nnd dichter Zugfolge ist die Dieustdauer 
der Blockwäehter mit Iii Stunden su bemessen, worauf eine 18 ständige Buheseit stt 

folgen hat. 

18 Wenn die Streökenwächter nur in grüfserer Entfernung von ihren FosteQ 
Wohnung finden können» ist die anf die Weg« lum nnd vom Dienste entAüiende Zeit 
bei Feststellung der Diensteintheilung angemessen su berficksichtigen. 

VI. Werkmeister in Heizhiiusern, Oberheizer, stabile Wagenwärter» 

Pumpen-, Kessel- und M as ( Ii i n en war ter. 

19. Die Diensttour der Werkmeister ntnl Oborhcizcr in Heizhäusern, deren 
Betrieb eine anhaltend anstrengende Thätigkeit erfordert, soll mit 12 Standen und 
die daraulfolgende Buheseit in demselben Ausmarse bestimmt werden. 

Zum Zwecke des Diensttourenwechsels von Tag anf Nacht kann die Dauer der 
Dienstleistung' bis nnf 18 Stunden verläiiirert werden, in welchem Falle die nnmittel* 
bar Torheri^^eheade oder nachfolgende Buheseit mit ebenfalls 18 Stunden sn be> 
messen ist. 

2ü. bei minder anstrengender Thutigkeit kann die Diensttour dieses Personals 
mit 16 und die darauf folgende Bnheneit mit 8 Stunden bemessen werden. 

21. Die Diensttour der stabilen Wagenwifarter soll mit 12 bis 14 Stunden und 
die derselben folgende Buheseit mit lo bis 12 Stunden festgesetst werden. 
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29. Ib StatioBcn, wo die nur bei Tag TeriMlil«ll<l«B Zllfre za revidireii sind, ist 
die Dienstdaner der stabilen Wa^renwärter so zn bemessen, dafs eine roindMteni 
Sstftndige, vor Miiternaclit beginnende, ununterbrochene Ruhezeit verbleibt. 

In derselben Weise ist anch die Diensttoar und die Kuhedauer der Pampen-, 
KMsel- und MMchinentHMer n bett{mm«ii. 

VII. Lokumotiv- und Z n gbegi e i t u n gsper s o nal. 

>23. Für das Lokomotiv- und Zugbegleitangspersonal, sowie für die ambalanten 
Wageuwärter soll die Diensteintheilung so bestimmt werden, dafs die tägliche Dienst- 
d«i«r im moiiatUcheB I>itreliscluiitt nieht mehr als 11 StimdtD betrtgt 

bwieweit in einselBsii Fällen mit Bticksicht auf di« so itdliBdeii dia&stliehfliB 
AnforderiBgaB eine weitere Einscbrlnknng des tiglicheu Dienstes stattfinden muTs, 
hat die vorsresetzte Pienstbehörde bei Beginn der einzelnen Fahrplanperioden unter 
eigener Verantwortlichkeit zu prüfen und festzustellen. 

84- £iae länger als 14 StnadsB andauernde ununterbrochene Verwendung im 
Zugdienste darf im regelmifsigttB Vefkehra nieht stattfiadeo. 

25- Die FestsetiUBg tob Diensttonren bis zur Anfsersten Grenze Ton 18 Stan- 
den ist bei Lokalpersonenzflgfen und bei Güterzügen der normal betriebenen Bahn- 
strecken, ferner im Lokalbahnbetriebe dann gestattet, wenn sie durch ausgiebige 
BnUepausen unterbroclien werden, oder die ao das Personal zu stellenden dienstlichen 
AafordmiDgSB derartige sind, dafs nach dem pfliehtmlfsigSB Ermessen der Tor^ 
gesetstea Dienstbehörde eine UeberaBstrengBBgr des Personals ansgesehlessen ist 

Bei dem Lokomotivpersonal soll die innerhalb jeder Diensttoar auf der Loko- 
motiTe zurückzulegende fahrplanmärsige Fahrdaner bei PersoBensflgeB hSohstSBS 9| 
bei Güterzügen höchstens 12 Standen betragen. 

S6. Nach zwei Diensttouren von mehr als je lustUudiger Dauer ist die £ahe 
im Wohnorte thoBlielist anf die StuBdea awiseben 7 üb? abOMls OBd 7 Uhr fMh an 
Terlegen. 

-27 Die FahrtOB ohne Dienst (Begiefahrten) dürfen nieht alt Snbeieit enge- 
reehnet werden. 

S8. Die Dauer der Verwendung des LokomotiTpersonals im Verschubdienste 
darf nicht über 12 Stunden aasgedehnt werden. 



Das VerordDUDgsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt enthält in den 
folgenden Nuramern die nachstehenden, das Eisenbahnwesen be- 
treffenden wichtigeren, im Archiv nicht besonders abgedruckten 
Gesetze, Er]a.'?se u. s. w. 
1896 No. 20: Eriafs des Eisenbahnministerinms vom 31. Januar 1898, betr. die 
periodische Untersucbang der für den anstandslosen Dienstgebrauch mafsgebenden 
Binaeltlieile im Lokunotiven nnd Toider. 

Fraukreich. Gesetz vom 24. Januar 1898, betr. Genehmigung eine?* 
Vertrage.s zwischen dem Staate und der Paris-Lyon-Mittelrneerbahu 
über die Rückzahlung der Garantiezuschüsse des Staates 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la Rüpabliqae Fraov'aise 189ti No. 27 
▼om 98. Jannar 1896.) 
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Durch den Vertrag werden einige wesentliche Bestimmungen des Vertrages 
vom 26. Mai 1888 (inhaltlieh wiedergegeben im Archiv fQr Siienbahnwesen 1884 S. 51) 
abgeändert. 

Die Gesellecbaft verpflichtet sich, die Garantiesnechflsse des Staates nebst 
ZlnMn im Voraus und auf einmal luHcksaxalilen und iwar In Anflreeinmg gegtn 

ihr Guthaben an den Staat ans den von ihr geleisteten BanTorschüs^en. Die Ge- 
8ammt8clmld der Gesellschaft an den Staat wird auf 150857 478,14 Frcs. festefestellt; 
sie wird durch den Vertrap getilgt. Als Gegenwerth wird die der Gesellschaft vi»ni 
Staate auf die geschuldete Bauscbnld des Staates zu verrechnende Jabresrente 
(Annnitit) «m «iaaa Bttrag Tan 6 Hillionoi Fnnkan gdtflnt, die Baoidinld salbst 
also nm «hien dieser Bente von 6 Millionen Franken entsprechenden GeaanoifbetTag 
▼ermindert. 

Einzelheiten der Berechnung, die noch in dem Vertrage enthalten sind, sichern 
dem Staate die Vortheile, die ihm ohne diesen Vertrag aus einer Verminderung seiner 
finaschuld durch Konversion der Eiaenbabnanleihen erwachsen könnten, sowie den 
Aktfoniras der Bahn daa Becht auf die im Vertrage Tom 96. Hai 1888 vorgesehene 
MindestdiTidende und dem Staate daa Becht auf eine ungeaebmftlerte Gewinnbetheili' 
gnng. Auch Uber die Beträge, deren Höhe nook nicht endgültig feststeht, wird ein 
df 11 Streit abschliefsender Vergleich geschlossen, sodafs die finanziellen Verhältniss'» 
zwischen Staat und (iesellschaft, soweit sie aus den dem Jahre 1897 vorangehenden 
Jahren hervorgegangen sind, eudgiltig durch diesen Vertrag geregelt werden. Sodanu 
weiden noek der Gesellschaft die VortkeUe sngeaidiert» die innerkalb tou 8 Jakren 
etwa anderen Eiaenbabngesellaekaften in Ibnlicken Vertrigen eingerinmt werden 
sollten«!) 



Italien. Gesetz vom 27. Juni 1897, betr. die in den Jalireii 18*J7;y8 bis 

1902/1.103 in den Etat einzastelienden Geldbeträge fdr genebmigte 

Eisenbaboneubauten. 

(VerOiTentlicbt im Oiornale dal Genio oivile. 1887. Jnli-Heft) 

Für die Fertigstellung und Ergänzung von Eisenbabnneubauten, die durch 
frühere Gesetze genehniigt sind, nnd für Ausführung der durch jene Neubauten an 
den alten Linien erforderlich gewordenen Erweiterungen, sollen nach der nach- 
stdMnden Znaammenstellnog in den Jahren ie97^bis 1902/1903 snsammen 86085688 Lire 
in den Btat eingestellt werden. Die in der Znaammenatellmg fOr die einnelaen 
Jahre angegebenen ßetrige aollen indessen nicht als bindend angesehen, vielmehr 
soll bei Aufstellung jedes Etats geprüft werden, ob diese Beträfe nach dem Stande 
der ▲nsfflhrangea nnd der Abrechnungen eine Erhöhung oder Krmäfsiguog bedftrfen. 

V) Die für das Verstäiitlnifg dieses Vertrages wichtigen thatsächlichen Grund- 
lagen sind in der Regierungsvorlage (abgedruckt in der Beilage zum Journal officiel, 
Documents parlementairea, Chambre, annexe no. 9488, Session 1897 S. 1227) und in 
dem Beriekt der Bndgatkommission (ebenda anneze no. S478, Session 1897 S. IMO 
enthalten. 
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Gesetzentwarf, betr. die EUenbahnpensions- und UnterstAtzungs- 
kassen. 

(Vorgelegt dem Abgeordnetenbaus in der Sitsong vom 21. Daseoiber 1807^ 
▼ei'öfienüicht im Mos. de strade ferrato rom 22. JMOtr 1806.) 

Das (iesetz vom 15. August 1897 (vertri Archiv 1P97 S. 1286) bestimmt, dafs 
spätestens nach ti Monaten ein (iesetzent wurt zur enflf^ültigen Regelang der Verhält- 
nisse der VersorgtiogskasseD der Landesvertretang vorgelegt werden solle. Der 
Zeilpuidtt Ar diese Vorlege soll bis siun 81. Mai 1896 hIaaaegeaeliobeB werden. In 
dem Oesette eoUen auch die Satrangen fttr die nen einnridkteade Vereorguagekaee» 
fttr Bieenbalinbedieiutete festgestellt werden. 



Rnfsland. Verordnung vom 7./19. November 1897, betr. Vereinigung 

der Warsebaa-Terespoler Sieenbabn mit der Weichselbahn. 

VerOffentl. im Verordnungsbl. d. Hin. d. Verk. vom 14./9B. Deiombtt 1887. 

Vom 1. Januar 1898 ah soll die Wareoban-Terespoler BismibahB (Warschan— 
Terespol— Brest Litowsk) und die im Ban begrilFene Bahn Lnkow— Lvblinsk mit de» 

jetzt den Namen «Weiebselbahn* führenden Llniett (Karel— Klawa, Iwangorod— Lnkow) 
an einem Netze zusammengelegt wprilen Die Direktion, welciie mit^ der Verwaltiine^ 
dieses, zusammen 1 247 Werst umfassenden, die Bezeichnung .Weichselbahu"* be- 
haltenden Metaes betraut wird, erhält ihren äitz in Warschau. (Die Weicbselbahn 
ist am 1. Jnli 1897 in Besits nnd Verwaltong des Staates fibergegangen. Vergl. 
ArcbiT 1897 S. 1 S37.) 



Kaiserlicher firlafs vom 4./16. Juli 1897, betr. €^ehmigang der 
Satzungen der Aktiengesellsehaft „Bisenbahnfohizenge." 

, Lt 1 «ti 1 w 1. 21. Dezember 1807. 

veröftentl. im Verordnungsbl. d. Min. d. verk. vom , — 

2. Januar 1898. 

Die unter der Bczeichuiinij ,. I^iseuhalinlahrzeuge'* in St. l'etersbnrg mit einem 
Grundkapital von lu Miliiuneu (juidrubelu gegründete AktiengesellBchafi beabsichtigt, 
alle Arten Ton Fahrsengen, die fBr den Eisenbahnbetrieb erforderlich sind, als: 
Lokomotiven, Personen-, Arrestanten-, Geplek-, olTene nnd gedeckte Ofiterwagen, 

Spesialwagen für den Versand von Naphta, Bier, Spiritus, Ifileh u. dergl., zu be> 

schaffen und leihweise an Eisenbahnen und Privatpersonen pe*^en Vergütung zu 
überlassen. Die \ erf(iitung .«oll erfolgen nach fe.sten, von dein Finanzmiiiister und 
dem Minister der Verkehrsanstalten zu genehmigenden Sätzen. Im Bedarfsfälle hat 
die Oesellschaft ihren geeammtea Bestand der Begierung gegen SntsehMdigung zur 
Verfügung zu stellen. 
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Besprechungen. 

Kühn, Ernst, Rechnungsrath und Plankammer -Inspektor im königl, 
statistischen Bureau. Die preufsischen Eisenbahnen in den 
Jahren 188G — 1893, nebst Hinweisen auf die gleichen Ver- 
hältnisse in den übrigen deutschen Staaten sowie in 
Deutsch - Oesterreich. Mit 8 Tafeln kartographischer Dar- 
stellungen. (Ergänzungsheft XVIII der Zeitschrift des königl. 
preufsischen statistischen Bureaus.) Berlin 1897. Verlag des 
königl. statistischen Bureaus. 

Diese Arbeit ist eine Fortsetzung des vortrefflichen geschichtlichen 
Werkes desselben Verfassers über die Entwicklung der deutschen und 
österreichischen Eisenbahnen, das ich im Jahrgang 1883, S. 307 des 
Archivs für Eisenbahnwesen angezeigt habe. Jenes Werk erstreckt sich 
auf den Zeitraum von 1838 bis 1882. Im Jahre 1886 ist eine kleine 
Fortsetzung, die Jahre 1884 und 1885 umfassend, herausgegeben, und 
nunmehr ist die Darstellung bis zum Jahre 1893 fortgeführt. 

Die Leser des Archivs erinnern sich, dafs der Verfasser sich die 
Aufgabe gestellt hatte, die Entwicklung des preufsischen und des deutsch- 
österreichischen Eisenbahnnetzes in Form einer tabellarischen Zusammen- 
!*tellung aller wichtigeren Vorgänge zu schildern und diese Darstellung 
durch Karten zu erläutern, in die das gesammte in jedem Jahr vor- 
handene Eisenbahnnetz eingetragen ist. Die Eisenbahnen sind geschieden 
nach Staatsbahnen (schwarz). Privat bahnen unter Staatsverwaltung (hell- 
blau) und Privatbahnen (roth), aufserdem noch Hauptbahnen, Nobenbahni'n 
und Schmalspurbahnen. Die Kleinbahnen, deren Bau erst im Jahre 
1893 ernstlich in Angriff genommen ist, sind nicht aufgenommen. D<'r 
Mafsstab der Karten war bis zum Jahre ISBö: 1 : 5ÜO0 0ÜO und ist in der 
vorliegenden Fortsetzung auf 1 : 3 000 000 vergrolsert. Jeder Hauptkarle 
sind 10 Nebenkarten in vergröfsertem Mafsstabe beigefügt, 1., Das rheinisch- 
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westfälische Kohlenrevier, siuilich bis Köln. 2. Das Saarbrücker Kohlen- 
revier. 3. Das oberschiesische Berg- und llüttenrevier. 4. Das Eisen- 
bahnnetz zwischen Frankfurt a. M. und Stuttgart, 5. Die Eisenbahnen 
zwischen Magdeburg und Halle a. 8aale. 6. Die Eisenbahnen im König- 
reich Sachsen. Ferner die Eisenbahneo: 7. um Breslau, S. um München, 
9. um Berlin und 10. um Wien. — Auch der Zuwachs des jedesmal be- 
handelten Jahres ist besonders dun h gerissene Linien bezei< hnet. Die 
Zeichnung der Karten ist ungemein sauber und klar, und das Gesamnit- 
bild ist, trotz des kleinen Malsstabes ein sehr (leutliches. (ierade der 
kleine Mafsstab erhöht aber die üebersichtlu hkeit und Handlichkeit der 
Karten, auf die es in einem Werke, wie dem vorliegenden, hauptsächlich 
ankommt. Für praktische Zwecke bedart mau grOlserer uud stets der 
neuesten Karten. 

Der Text zu dieseni Kartenwerke zerfällt in vier Abschnitte. Einer 
kurzen Einleitung folgt die Darstellung der Entwicklung und Ver- 
waltung der preufsiscben und deutschen Eisenbahnen im , All- 
gemeinen. Es wird hier in einer TabeHe zunächst der Bestand der 
Eiaenbahoen im Jahre 1885 dem des Jahres 1893 gegenübergestellt; 
sodann werden die in Preofsen von 1886 bis 1892 Aber den Baa von 
Eisenbahnen erlassenen Gesetze nnd die Vorgänge Aber den Baa der 
prenlsisehen Privatbahnen und der anberprenfoisehen Eisenbahnen za- 
sammenhftogend abgedraelct. Hieran schliefst sich wieder eine Tabelle 
Aber die In den prenbiseben Slaenbahnbangesetzen von 1880—18^ be- 
willigten Gelder, sowie die Vertheilnng der in den prenfsischeo Elsen- 
bahngesetxen bewilligten Nenbauten. Sodann werden die Aendemngen in 
der Organisation der Bisenbahnen, insbesondere auch die Verstaatlichnngen 
aufgeflUurt. 0er Haaptbestandthell des dritten Abschnitts ist eine 
Geschichtstafel der Eröffnung deutscher Eisenbahnstrecken 
vom 1. Januar 188(> bis 22. Dezember 18^ nebst Tabellen Ober die 
Ausdehnung der deutschen Bahngebiete in jedem einzelnen der Jahre 1886 
bis 1898, die Vertheilnng der deutschen Eisenbahnen auf die Staaten und 
Landestheile in den Jahren 1887, 1889, 1891 nnd 1896 und die Ver- 
hältnilszahlen fAr die Ausstattung der Staaten und Landestheile mit 
Eisenbahnen in den Jahren 1886, 1889 und 1896. — In den ErlAuterungen 
zu diesen Tabellen werden ffir jede einzelne Eisenbahn die Veränderungen 
angegeben, die bei ihr in dem Berichtszeitraum vorgekommen sind. 

Der vierte, als Anhang bezeichnete Abschnitt, beschäftigt sich nV\t 
den deutsch-österreichischen Eisenbahnen. Er enthält eine Ge- 
schichtstafel der Eröffnung der deutsch-österreichischen Eisenbahnstrecken 
vom 10. Februar 1S86 bis 9. Dezember 1893 und Tabellen über die Ent- 
wicklung der deutsch-österreichischen Bahngebiete in jedem der Jahre 
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185^6 bis 1893, sowie die Vertheilung der österreichischen Eisenbahnen 
aaf die im Reiehsrathe vertretenen Königreiche und Länder in den 
Jahren 1887, 1889, 1891 und 1893. — Auch diesen Tabellen folgen kurze 
Erläuterungen für die einzelnen Bahngebiete. 

Das Werk schliefst mit einem alphabetischen Verzeichnifs der Bahn- 
gebiete, der einzelnen Eisenbahnen und Eisenbahnstreckeu. 

Der Verfasser hat überall die besten Quellen, soweit möglich amt- 
liches Material benutzt. Diese Quellen, insbesondere die Statistik des 
Reichseisenbahnamtes, des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen und 
der österreichischen Eisenbahnen, sind nun zwar Jedermann zugänglich 
und das, was der Verfasser gibt, kann man sich aus den einzelnen Jahr- 
gängen der Statistiken, selbst suchen und zusammenstellen. Insofern 
bietet die Arbeit nichts Neues. Gleichwohl aber halte ich sie für eine 
sehr werthvolle Bereicherung der Eisenbahuliteratur. Einmal ist es nicht 
Jedermanns Sache, die einzelnen Daten, deren er bedarf, aus den amt- 
lichen Quellenworten zu ermitteln. Dies ist oft sogar eine recht zeit- 
raubende Arbeit. Sodann aber sind die auf einen gröfseren Zeitraum 
sich erstreckenden Zusammen- und Nebeueinanderstellungen , die die 
Möglichkeit bieten, auf einen Blick die Entwicklung eines längeren Zeit- 
raums zu übersehen, besonders lehrreich, und sie entlasten auch den 
Geschichtsforscher von einem grofsen Theil recht mühsamer Arbeit, 
Dabei ist es von besonderem Nutzen, dafs Tabellen und Karten sich 
gegenseitig ergänzen. Der Verfasser hat es aber aufserdem verstanden, 
in seinen üebersichten gerade das hervorzuheben, was für die Beurtheilung 
der Entwicklung des deutsch-österreichischen Eisenbahnwesens von be- 
sonderer Wichtigkeit ist, und insofern ist seine Arbeit weit mehr, als eine 
blofse Kompilation, sie kann auf wissenschaftlichen Werth mit vollem 
Recht Anspruch erheben. 

Leider erfahren wir aus der Einleitung, dafs der Verfasser seine 
Arbeit mit dieser Fortsetzung abschliefsen, von der Berichterstattung über 
die Vorgänge in Zukunft absehen will. Kr nimmt an, dafs die Entwicklung 
des Eisenbahnwesens in Deutschland und Oesterreich mit dem ziemlich 
vollendeten Ausbau des Haupt- und Nebenhahnnetzes in der Hauptsache 
als abgeschlossen zu betrachten ist. Wenn dies auch zutreffend sein mag, 
80 glaube ich doch andererseits, dafs noch auf lange Jahre hinaus dem 
Bedürfnifs der vom Verkehr abgelegeneren Landestheile durch den Bau 
von Schienenstrafsen, wenn auch in einfacherer Anlage, Befriedigung ge- 
schafft werden mufs, und dafs es daher von lebhaftem Interesse sein 
würde, auch diese Entwicklung widerum in gröfseren Zeitaljschnitten zu- 
sammenhängend darzustellen. Dem Vernehmen nach ist denn auch von 
anderer Stelle die Fortsetzung des Werkes in Aussi<'ht genommen. 
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Dem Verfasser gebührt aufrichtiger and dauernder Dank dafür, dafs 
er diese eigenartige, mühevolle und gediegene Entwicklungsgeschichte des 
deutsch-österreichischen Eisenbahnnetzes io Angriff genommen und für die 
Jahre 1838 bis 1893 vollendet hat. o. d, L. 



Spera, (riiiseppe, Ingenienr. L'Bsercizio fcrroviario e le possibili 
riforme ed economie. Studi u ricerche. Parte prima. 
Eoma Tipografia cooperativa sociale 1897. Parte seoonda. Roma 
Stabilimento tipografico italiano, via delle Copelle 35. 1898. 

Wie den Lesern des Archivs bekannt*), werden dem Königreich 
Italien dnrcli seine Eisenbahnen schwere finanzielle Opfer auferlegt. 
Wfthrend die Eisenbahnen anderwärts dem Staate als Einnahmequelle 
dienen, erfordern sie in Italien alljährlich Zuschüsse in beträchtlicher 
Höhe und bereitra dadurch grolse finanzielle Schwierigkeiten. Um die 
unhaltbar gewordenen Zustände zu regeln, wurde durch das nach langjährigen 
Erörterungen zu Stande gekommene Gesetz vom 27. April 1885') das 
Eisenbahnwesen Italiens in eine völlig; neue Form gebracht. Der Betrieb 
des grölsten Theiles der Eisenbahnen, insbesondere aller wichtigeren 
Linien wurde in Gemäfsheit dieses Gesetzes vom 1. Juli 1885 ab an 
PrivatgesellschafteD verpachtet, wobei sich indessen der Staat, der Eigen- 
thumer des überwiegenden Theiles der Eisenbalinen geworden war, eine 
weitgehende Einwirkung auf den Betrieb vorbehielt. Diese Regelung hatte 
indessen nicht den erwarteten Erfolg, die Opfer des Staates blieben un- 
vermindert, ja erhöhten sich noch mit der wachsenden Ausdehnung des 
Eisenbahnnetzes. Zugleich wird mannigfach darüber geklagt, dafs da.s 
Verkehrsbedürtuifs des Landes nicht in genügendem Mafse befriedigt 
werde. 

Die Fra;;e, in welcher Weise die durch die Eisenbahnen dem Staate 
auferlegte Last zu beseiti'-jen oder wenigstens zu mildern und zugleich 
dem Vurkehrsbedürfnifs bcssur zu genügen sei, beschäftigt in Italien viele 
tüchtige Männer, die es wolil meinen mit ihrem Vaterlande. Der Lösung 
dieser Frage ist das vorliegende Werk gewidmet. 

Der Verfasser erscheint besonders geeignet, in dieser Angelegenheit, 
ein Wort mitzusprechen. Wie aus seinem Werke ersichtlich, kennt er 

M Vergi. die AafsäUe „Italienische fiisenbahnverhäUnisse", Archiv 1897 S. l^ü- 
n. 1896 S. 253 u. ff. 

S) Vergl. Archiv 1886 S. 141 u. ff. „das itaUenische Eisenbabngesets vom 
9t. April 1886 und die neuen BetrIebsIlberiassnngsvertrBge*'. Von Regiemngsrath 
Dr. Pieck. 
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nicht nur genau das Eisenbahnwesen und die dafür in Betracht kommenden 
Verhältnisse seines Vaterlandes, sondern er hat auch fremde Länder 
kennen gelernt. Bei der Aosstellune: in Chicago war er als Preisrichter 
in der Abtheilung für das Verkehrswesen thätig. Den Aufenthalt in 
Nordamerika hat er dazu benutzt, das dortige Verkehrswesen und insbe- 
sondere den Eisenbahnbetrieb kennen zu lernen. Ebenso ist er auch mit 
dem tiisenbahnwesen in anderen Ländern, insbesondere in England und 
Oesterreich-Ungarn durch persönliche Anschauung bekannt geworden. 
In dem vorliegenden Werke soll dargethan werden, welche Keformen in 
dem italienischen Eisenbahnwesen für zweckmäfsig und nothwendig er- 
achtet werden, um zu bewirken, dafs die Eisenbahnen dem Lande den 
höchstmöglichen Nutzen gewähren, VTenn dennoch das Werk zunitchst 
auch nur für Italien bestimmt ist, so sind doch die darin kundgegebenen 
Anschauungen des Verfassers über Eisenbahnbetrieb und die Darstellungen, 
welche von Verhältnissen und Einrichtungen anderer Länder gegeben 
werden, auch von aligemeinem Interesse. 

In der Einleitung wird zutreffend bemerkt, dafs es nicht angängig 
sei, Einrichtungen im Eisenbahnwesen eines Landes, wenn sie daselbst 
«ich auch als durchaus zweckmäfsig erwiesen haben, ohne weiteres in ein 
anderes Land zn übernehmen, der Elsenbahnbetrieb müsse sich vielmehr 
ganz den besonderen Verhältnissen der einzelnen Länder, insbesondere 
auch dem Grade der Kultur and des WoUstandee seiner Bewohner aa- 
paaeen. Das Stadium der fiinrichtangen fremder Linder soll war dazu 
dienen, die Befllhigang za erhüben, für das eigene Land das Richtige zu 
traisn. 

Die Angabe, die der Verfasser den Bisenbabnen zuweist, ist 
«ine bobe. Sie sollen niebt nur das jeweilige augenblickliche Verkehrs- 
bedArfiii£i befriedigen, sie sollen auch werbend für den Verkehr wirken, 
die Bewohner des Landes zu vermehrter industrieller Arbeit anregen und 
dadurch zar firbObong der Kultur und des Wohlstandes beitragen. 

Als Mittel zur Erreiebung dieses Zieles verlangt der Verfasser eine 
den Bedürfnissen des Landes entsprechende Gestaltung des Eisenbahn- 
betriebes and macht dafür ins einzelne gebende Vorschlüge. 

In der vielerörterten Frage: „Staats- oder Privatbetrieb" spricht sich 
der Verfasser entschieden für letzteren aus, weil bei Uebertragung der 
starren Formen der Staatsverwahnng auf den Eisenbahnbetrieb diesen 
die für die Befriedigung der weebsehiden Verkebrsbedfirfiiisse erforderiiche 
Beweglichkeit und den Beamten die nüthige Selbstündigkeit entzogen 
verde. Die Eisenbahnen müfsten in Bezug anf den Betrieb mehr wie ein 
kanfmännisebra Unternehmen, als wie ein Staatsgeschäft betrieben werden. 
Der Veriasser wendet sich sodann gegen die in Italien vielfach verbreitete 
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Ansicht, dafs bereits zu viel Eisenbahnen gebaut seien. Er bezeichnet 
diese Ansicht mit Recht als eine irrige und als schädlich für die weitere 
Entwicklung des Eisenbahnwesens. Der Eisenhahnen seien vielmehr noch 
nicht genug, und das Land müsse seiner Regierung Dank wissen, dafs 
diese trotz aller Schwierigkeiten fortgesetzt auf Erweiterung des Eisen- 
bahnnetzes bedacht gewesen sei. Es komme nur darauf au, dafs der 
rechte Gebrauch von den Eisenbahnen gemacht werde. 

Für den Betrieb veriantrt der Verfasser in erster Reihe vollständige Tren- 
nung des Personenverkehrs von dem Güterverkehr, insbesondere Beseitigung 
der in Italien vielfach eingeführten „gemischten Züge''. Diesem Verlangen 
kaon nur beigestimmt werden, da auch aufserhalb Italiens die Erfahrung 
gemacht ist, dai's die gemischten Züge, namentlich wegen der durch den 
Güterverkehr bedingten langen Aufenthalte auf den Stationen für den 
Personenverkehr nur geringen Werth haben. 

För den Personenverkehr zwischen den Hauptorten des Landes und 
för den Durchgangsverkehr ist nach des Verfassers Ansicht durch die 
bestehenden Schnellzüge (treni diretti und direttissimi) in genügender 
Weise gesorgt. Dagegen werde fast fiberall der Personenverkehr der 
kMnen Orte unter einander and mit den nftehsten HanptorleB so «tief- 
mAtterlich behandelt, dafs vieMsch die Eisenbahn gar nieht benatzt und 
nothwendige Reisen mit Landfahrwerk onternommen werden. Die Wich- 
tigkeit des Ortsverkehrs erhellt aber aas einer Statistik der Verwaltang 
des adriatisehen Netzes, nach der Einnahmen aas dem Personen- 

▼erkehr aas Reisen Ton weniger als 100 km Ansdehnang entspringen. Der 
Verfasser erklftrt es deshalb fllr eine dringend nothwendige Maüsnahme, 
dab fQr den örtlichen Personenverkehr bessere Reisegelogenheit geboteo 
werde. Dies soll geschehen darch Einlegen von leichten Zflgen, die 
nnr Personen befftrdem, möglichst h&ofig verkehren and gnte Anschlüsse 
an die nar aaf den Haaptstationen haltenden Sohnellzilge bieten. Diese 
leichten Zfige sollen nach Art der Trambahnzflge eingerichtet ond be- 
handelt werden, der Zngfilhrer soll die Fahrkarten bis zar ntchsten 
Haaptstation verkanfen. üm möglichst an Eohleo zn sparen, die in 
Italien nicht gewomen, sondern von ao&en eingeffthrt werden müssen and 
durch ihren hohen Preis den Betrieb sehr Yertheaem, sollen zor Fort- 
bewegang dieser leichten Züge möglichst kleine, wenig Kohlen verzehrende 
Lokomotiven verwendet werden. Auch soll auf Verwendung anderer be- 
wegender Kräfte, namentlich der Elektrizität, die bei den in Italien 
reichlich vorhandenen Wasserkrftften an vielen Steilen leicht zu erzeugen 
ist, Bedacht genommen werden. Diesem letzteren Vorschlage scheint 
schon Folge gegeben werden zu sollen, da nach einer Mittheilung des 
Mon. d. Str. ferr. die Adriatische and die Mittelmeer^Gesellschaft in Ge- 
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mäfsbeit einer mit Vertretern des Arbeitsministers in Rom am 4. Ja- 
Duar 1898 gehaltenen Besprechung auf je einer Nebenbahn ihres Netzes 
versuchsweise elektrischen Betrieb einrichten werden. 

Der Güterverkehr leidet nach der Darstellung des Verfassers be- 
sonders an Langsamkeit der Beförderung und daran, dafs nicht überall 
die ankommenden Güter eisen bahnseitig abgerollt and die abzusendenden 
aas dem Hause des Versenders abgeholt werden. 

Bei den italienischen Eisenbahnen wird jetzt Eilgut, mit Beschleunigung 
befördertes und gewöhnliches Frachtgut unterschieden. Der Verfasser will 
diese Unterscheidung beseitigt und alles Gut gleichmäfsig schnell befördert 
wissen. Gerade für Italien sei eine möglichst schnelle Güterbeförderung 
im Interesse der Verwerthung seiner Bodenerzeugnisse von höchster 
Wichtigkeit. Um die erforderliche Beschleunigung zu erzielen, sollen 
durchgehende , schnellfahrende Güterzüge eingeführt werden , die nur 
auf bestimmten Hauptstationen halten, während der Güterverkehr der 
kleineren Stationen Hilter einander und mit den flauptstationen durch 
Sammelzüge (treni raecoglitori) vermittelt werden soll. Zur thanlicbsten 
AblcQrziuig des Aufenthaltes auf den Statinen soU eis ausgedehnter 6e- 
brauch von Kanwagen gemadit werden» fon denen jeder nur mit Gttem 
Ar eine bestimmte Station beladen wird. Zar Beeehlemügnng der Ab- 
fertigung der Gfitenilge auf den Stationen und znr Brspaning von Per* 
sonal anf den letzteren soU zum Ans- nnd Einladen von Ofitem und 
beim Ana- nnd Einsetzen von Wagen das zu diesem Zweclc verst&rkte 
Zugpersonal herangezogen werden. Die ankommenden Gflter sollen von 
der Eisenbahn alsbald einem Gflteragenten ftberwiesen werden, der 
sie dem Empfangsbereehtigten gegen festgesetzte Gebühr znffthrt nnd 
ebenso von den Versendern die Gflter abholt nnd znr Bahn bringt 

Grolsen wirtbsehaftliohen Erfolg f&r das Land nnd für die Eisen- 
bahnen und nameotlieh aneh ebie bedentende Hebung des Uandebverkehrs 
mit der Schweiz, Deutschland und Oesterreich-Ungarn erwartet der Yer- 
fisaser von der EbfUirung eines Eisenbahn-Packetverkehrs, wie er in 
Nordamerika ■) und England in grofser Ausdehnung besteht. Da Packete 
bis zu 5 kg Gewicht von der Post befi^rdert werden, soll das Gewicht 
der anf der Eisenbahn zu befttrdemden Packete anf 6 bis 20 kg festge- 
setzt werden, und der Beftrderungspreis ffir ein bestimmtes Gewicht ein 
einheitlicher fftr jede Entfernung innerhalb des Königreichs sein. Für ein 
Packet von 6 kg Gewicht soll 1 Lire gezahlt werden, fftr jedes kg 

>) In Nordamerika besteht ein solcher Packetverkehr miMrM Wissens nicht. 
Di« Paakske ww4«a dort aitkt tiaml tob der Post b«aid«rk, dar gMamnte PtekotF 
and aaoh dar ülgatdioast vtAtaaehr vqb beiondeMB OMsUtehailea, dea M»g. Mifnlt' 
Conpanies besOTgt. Anm. der Redaktioa. 

ArehiT tux Flseiilnhiwiiwi ins. SB 
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Gewicht mehr 15 Centesimi. sodafe ein 20 kg schweres Packet 3,io Lire 
kosten wQrde. 

Die Tariffrage wird ebenfalls eingehend behandelt. Sowohl für den 
PersoneD- als für dcD Güterverkehr hält der Verfasser zur Zeit eine all- 
gemeine Erm&bigang des Tarifs nicht für angezeigt, sie soll erst 
eintreten, wenn infolge der Einführung der vorgeschlagenen Betriebs- 
weise eine Verbilligung des Betriebes und eine Steigerung des Verkehrs 
stattgefunden haben wird. Die Beförderung des Verkehrs durch ver- 
mehrte Zugverbindungen sei auch weit wichtiger für die Landeswohlfahrt 
als die Ermäfsigung der Tarife. Doch macht der Verfasser Vorschläge 
zur Verbesserung des Personen- und Gütertarifs, die auf Vereinfachung, 
richtigere Anpassung an die Leistung der Eisenbahn und Ermäfsigung 
der Einheitssätze für gröfsere Entfernungen abzielen. Bei der Bemessung 
des Tarifs soll in erster Reihe auf Hebung des Verkehrs und damit auf 
allgemeine wirthschaftliche Hebung des Landes Bedacht genommen werden. 

Die Reformvorschläge sind ins einzelne gehend klar gestellt. Warum 
gelangen diese Reformen, wenn sie als vortheilhaft erkannt werden, nicht 
zur Einführung? Als Grund führt, der Verfasser an, dafs die Betriebs- 
vertrÄge von 1886 der Einführung entgegenstehen. Sowohl der Regierung 
als den Betriebsgesellschaften seien durch die Verträge die Hände ge- 
bunden, die Gesellschaften hätten jetzt auch kein Interesse daran, auf 
Hebung des Verkehrs durch die vorgeschlagenen Mittel bedacht zu sein. 
Als erste Bedingung für die gesunde Weiterentwicklung des italienischen 
Eisenbahnwesens wird deshalb die Beseitigung der Verpachtungsverträge 
bezeichnet, üeber die Frage, was an die Stelle der jetzigen Verträge 
treten soll — den Staatsbetrieb verwirft der Verfasser unbedingt — findet 
sich in dem Werke keine Aeafserung. Ebenso wird eine Aenfserung 
darfiber vermilst, wie bei der im Interesse der Herabminderung der Be- 
triebskosten TorgeseUagenen starken Vermindenuig des Personals anf den 
Stationen zweiter Klasse — an die Stelle des als nnnOthig bezeichneten 
StationsTorstandes soll beispielsweise der Gfiteragent treten — der 
Sichemngsdienst für die Zug&hrten gehandhabt werden soll. Vielleicht 
giebt der Ver&sser darfiber in dem in Anssieht gestellten weiteren Werke, 
in dem die Sichemngsanlagen behandelt werden sollen, Auskunft. 

Das in zwei Theilen erschienene Werk, von dem der erste hanpt- 
sfiehlich den Personen-, der zweite den Gfitemrkehr behandelt, giebt mit 
seinem reichen Stoffe an Darstellongen der gegenwärtigen Verhältnisse im 
italienischen Eisenbahnwesen, joien VerbessemngSTorschlftgen, den Angaben 
fiber Binrichtongen im Bisenbahnwesen anderer Lftnder nnd Aber Br- 
gebnisse dieser Binriehtnngen vielfsche Anregung. Dem Werke ist deshalb 
recht weite Verbreitung zu wflnschen. Möge die Arbeit vor allem den 
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▼om Verfasser beabsichtigten Erfolg haben, einen günstigen Emllnls anf 
die Bntwieklnng des italienischen Bisenbahnwesens ansznftben! 

Ä Qaiu, 

Handlnich der logeniennviaseiisdiaften fünf Binden). Brster 
Band: Vorarbeiten, Brd-, Gmnd-, Btrafsen- und Tnnnelbaa; 
heransgegeben von Gustav 3reyer nnd L. r. Willmann. 

Zweite Abtheilung: Erd- und Felsarbeiten, Erdrutschungeu, 
Stütz- uud Futtermaue III, bearbeitet von Gustav Meyer 
und £. llaeseler. Dritte vermehrte Auflage. 332 Seiten mit 
141 Textabbildungen, vollständigem Saclrregister and 13 Stein- 
drncktafeln. Leipzig, Wilhelm Engelmann. 1897. 

Das Handbuch der Ingenieurwissenschaften ist in seiner weiteren Ansbil- 
dnng von dem durch Heusinger von Waidegg begründeten Handbuch für 
spezielle Eisenbahntechnik, das seit dem Jahre 1882 nicht mehr neu bearbeitet 
ist, durch die Herauspobor vollständig abgelöst worden, und erscheint jetzt 
als ein v/^llic: selbstäiuliges Werk; in seinem fünften Bande, der gegen- 
wärtig im Erscheinen begriffen ist, wird der Eisenbahnbau mit Ausschlufs 
der Vorarbeiten, des Unterbaues und des Tunnelbaues behandelt. Daher 
ist der jetzt in dritter Auflage vorliegenden zweiten Abtheilung des 
ersten Bandes des Handbuchs der Ingenieurwissenschaften, in der die 
Erd- und Felsarbeiten, Erdrutschungen, Stütz- und Futtermauern behan- 
delt werden, die Aufgabe zugefallen, die Bildung der Erdkörper für die 
Eisenbahnen nicht nur in Bezug auf die Herstellungsarbeiten, sondern 
auch in Bezug auf die Wahl ihrer Formen und Abmessungen zur Erörte- 
rung zu bringen. Das zweite, hier sehr ausführlich behandelte Kapitel der 
Erdrutschungeu, wie das erste ebenfalls von Gustav Meyer, Baudirektor 
in Osnabrück, verfafst, ist zwar vorwiegend für den Eisenbahnbau von 
Bedeutnng, kommt aber immerhin auch beim Bau von Kanälen und Ab- 
schlufsdämmen, Thalsperren u. s. w. in Betracht. Der dritte, von Pro- 
fessor Haeseler in Braunschweig bearbeitete Abschnitt über Stütz- und 
Fattermauem berücksichtigt gleichfalls in erster Linie die Bedürfnisse des 
Eisenbahnteelinikers in den allgemein gehaltenen Abhandlungen über die 
Lehre vom £rddnick nnd die statische Untersuchung von Stütz- und 
Fnttennanem. 0oeh kommt hier anch der Wasserbaatechniker bei den 
Abschnitten Uber die theoretischen Untersnchnngen und die Ausführung 
von Bafenmanem, Ufennanem, Thalsperren n. s. w. völlig zn seinem Recht 
Das erste Kapitel des Brdbaaes hat eine wesentliche Brgftnznng er^ 
fahren durch eingehende DarsteUnng der neuerdings bei Brdbauten 
gröfseren ümfaoges zu besonderer Bedeutnng gelangten Trocken bagger 
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und GrabemaschiDen. (iie nieht nur bei Eisenbahnen, sondern auch 
bei Eanalbanten zur Gewinniuig und Verladung der Bodenmaesen viel- 
fach Verwendung gefunden und die erforderliche Bewältigung ▼on Massen- 
leistongen in abgekürzter Zeit überhaupt erst ermöglicht haben, 

Anck in dem Abschnitt über die Beförderung der Bodenmassen sind 
die neueren Erfahrungen und Methoden, insbesondere die ausgedehntere 
Verwendung von Maschinen an Stelle von thierisehen Kräften, die Boden- 
förderung auf liegenden oder schwebenden Seilbahnen , sowie die in 
Amerika ausgebildete und vielfach ui)liche Erdförderung mittels der 
Schraper (Schlepp-, Rad- und Wagen-Schraper) berücksichtigt. 

Wohl in Anlehnung an die Ausstattung der früheren Auflagen sind 
die Steindrucktafeln ii? grofserer Anzahl beibehalten . Textabbildungen 
nur ausnahmsweise beigefügt. Die Ausfuhrung der Tafeln läfst zwar 
nichts zu wünschen, gleichwohl dürfte das Studium «los Werkes durch die 
Loslösung der Al)l)il(luiJgeu vom Text aufserordeiitlich erschwert werden, 
besonders hei Tafeln wie z. B. No. X, wo wegen der verwendeten Buch- 
stabenbezeichuungen ein fortgesetztes Verfolgen der Abbildungen gleichzeitig 
mit dem Text unerläfslich ist. Die im V. Kajiitel eingestreuten Text- 
abbildungen legen übrigens die Frage nahe, weshalb nieht gerade die 
wenigen verwickeltereu Figuren der Tafel X aui h iioeh in dem Text Auf- 
nahme gefunden haben, was anscheinend wohl kaum auf allzu grofse 
Schwierigkeiten gestofsen wäre. Dem Leser hätte man es damit jeden- 
falls viel bequemer gemacht. Bei einzelnen Abbildungen hatte unseres 
Dafürhaltens »)hne Schaden ein wesentlich kleinerer Mafsstab aus- 
gereicht, so z. B. bei Fig. 12 bis 16 auf Tafel I, Fig. 1 bis 11 und 21 
bis 23 auf Tafel II, u. A. In der Abbildung 1 und 2 auf Tafel XI ist eine 
Anordnung der Querschwellen za beiden Seiten des eisernen Ueberbaues 
bei kleineren Raa werken angegeben, die heute weU nirgends mehr als 
zweckm&fsig angesehflii werden dürfte: die erste fiehwelle neben dem 
eisernen Uelmbaa wird, wenn es irgend zn vermeideD ist, nicht auf die Ab- 
sehlnfsmaaer des Kiesbettes gelegt werden dArfen, da sie hier keine 
sichere Lage hat und za einer vorzeitigen ZerstOrong der Sehildmaner 
Anlafs geben würde. In Werken, die wie das vorliegende, erfahmngs- 
mäfsig vielfach auch von Lernenden ohne genfigendes eigenes Urtheil 
benatzt werden, sollten derartig veraltete Anordnongen nieht mehr dar^ 
gestellt werden. Femer sei der Hinweis aaf einen kleinen Zopf ge- 
stattet Wenn man, wie nar za empfehlen, nach Abb. 2 Tafol XI den 
aoteien Theii einer Stfltzmaner aaf der Raeksdte mit Untersehneidong, 
aaf der Vorderseite Aber der Fandamentoberkaate mit Anlauf amsf&hrt. 
weshalb sollen dann im Fandament aaf der Vorderseite dorchans senk- 
rechte Abtreppungen nothwendig sein, wie dies die Abb. 1, 3, Sb anf 
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Tafel XI veranschaulicheD? Diese würden nnr dann einen Sinn haben, 
wenn anstatt der ebenen ÜBteraeluieidung der Rückenfläche hier gleich- 
fidlB senkrechte Abtreppungen znr Ausfähning kämen. £s ist nicht ein» 
nisehen, weshalb die vordere Schräge der Stützmauer (3 : 1) nicht bis 
zur Fandamentsohle durchgeführt, nöthigenfalls mit entsprechender Ab- 
weichung fortgesetzt wird. Die bisweilen aufgestellte Behanptang, die 
Ausführung des Hauerwerks in senkrechten Absätzen sei billiger als bei 
einer Begrenzung mit schrägen Ebenen, dürfte heute wohl kaum noch 
irgendwo Glauben finden. Es möchte sieh daher vielleicht bei den ge- 
nannten Abbildungen künftig eine entsprechende, an sich ja unerhebliche 
Aenderung empfehlen. 

Noch einen anderen Zopf, dem man allerdings gerade bei statischen 
Berechnungen besonders häufig begegnet, möchten wir nicht unerwähnt 
la-ssen. Er gehört in das Gebiet der Lehre von der Genauigkeit im raathe- 
matischen Sinne. Wenn u. A. in dem Beispiel S. 289 das Gewicht des 
Kubikmeters Bruchstein zu 2400 kg angegeben und dann die Pressung an 
der Vorderkante der Grundfläche einer Mauer 



erhalten wird, so verleitet es zu einer falsehen Vorstellung von der über- 
haupt erreichbaren Genauigkeit der Rechnung, wenn nunmehr „<t = 29 904 kg 
f&r 1 qm" ausgerechnet wird, um dann auf „er = 3 kg/qcm'' abgekürzt zu 
werden. Die Gewichtszahl 2,4 1 für 1 cbm ist an sich natnrgemäfs so 
ungenau, dufs eine Genauigkeit von 5 Stellen (29904 kg) eine vOllig ein- 
gebildete sein würde; eine solche ist aber auch keineswegs nothwendig, 
denn man wird sich hier bei der Beanspruchung des Baugrundes mit einer 
Dezimalen von Kilogramm — <r = 2,9 oder 3,0kg/qcm — völlig begnügen. 
Die unnütz ausgerechneten Stellen, die nachher bei der Abkürzung ohnehin 
wieder weggeworfen werden, sind also nicht nur eine überflüssige Arbeit, 
sondern sie verrathen auch eine" irrige Auffassung über die erreichbare 
Genauigkeit des vorliegenden Ergebnisses der Rechnung. 

Schliefslich möchten wir noch befürworten, in einem Haudbuche, wie 
es das hier besprochene ist, die Schreibweise das „Geleis'* und das 
„Geleise** zu Gunsten der in die reichs- und landesgesetzlichen Vor- 
schriften übergegangenen kürzereu Schreibweise „Gleis" zu opfern, und 
das an einzelnen Stellen noch immer, wenn auch ohne ^oth beibehaltene 
»laufende* Meter zu verabschieden. 

Im übrigen kann die dritte Auflage des bewährten Werkes den 
Fachgenossen bestens empfohlen werden. F, JB. 
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Dasselbe Werk. Fünfter Band: Der Eisenbahubau. Ausgenommeo 
Vorarbeiten, Unterbau und Tunnelbau, herausgegeben von 
Loewe, F., ord. Professor an der technischen Hochschule za 
MQncbenf a&d Zimmermann, Dr. H., Geh. Ober-Baurath und 
vortragendem Rath im Ministerium der OffentUcben Arbeiten zn 
ßerlin. 

Brate Abtheilnng: Binleitnng nnd Allgemeines. Bahn and 
Fahrzeug. Bearbeitet von Alfred Birk, Franz Krenter. Mit 
126 Abbildongen im Text und voUstftndigem Sachregister. Leipzig» 
Wilhelm Bngelmann 1897. Preis 6 uv, gebunden 8^ uk 

Bei der Neubearbeitung des Handbuchs der Ingenieurwissenschaften 
ist der Eiseobahnbaa mit Aasschlafs der Vorarbeiten, Unter- und Tunnel- 
bau, die schon im ersten Bande berücksichtigt worden sind, in einen fünften 
Band Terwieeen worden. Von diesem Bande liegen die erste Abthcilang 
nad zwar das erste und zweite Kapitel Tor. 

Das erste Kapitel hat den dipl. Ingenieur Alfred Birk zum Yerfiuser, 
es enthftlt die Einleitung, Geschiehtlicbes über Eisenbahnen und ihre 
JESatheilung. In der Einleitung sind In mOgliehster Kürze die Anf- 
fassangen Tersehiedener Autoren über den Begriff der Eisenbahn wieder- 
gegeben, aueh die in der Entscheidung des Reichsgerichts vom 17. Mftrz 187& 
vom Staadpunkt des Haftpflichtgesetzes gegebene Begril&bestimmung 
einer Eisenbahn abgedruckt Der Verfasser hat dann das Verfaftltaifs der 
Eisenbahnen zu den Land- und Wasserstrafsen geschildert und femer die 
Vortheile des Eisenbahnverkehrs, die Wirkungen der Eisenbahnen, die 
geschichtliche Entwicklung der Spurbahnen und Dampffhhrwerke, die Ent- 
wicklung, Ausbildung und Ausbreitung sowie die Eintheüang und Bau- 
würdigkeit der Eisenbahnen behandelt. Das Kapitel ist sehr anregend 
geschrieben und dürfte auch für den Nichtfechmann von besonderem 
Interesse sein. Gewüasdit hätten wir an eiaigen Stellen neben den An- 
gaben aas filteren Verüffimtlichungen auch die entsprechenden Ermittlungen 
für die Neuzeit zu erhalten. So findet sich auf S^te 8 eine Zusammen- 
stellung der dnrchschnittlichen Fahrgeschwindigkeiten der Schnellzüge in 
verschiedenen Lftndern, die dem „Archiv für Eisenbahnwesen'^ Jahrgang 
1891, entnommen ist, dagegen fehlen Angaben über die heutigen Ge- 
schwindigkeiten der Schnellzüge. Die Zahl der Tödtangen und Verletzungen 
auf Seite 10 ist nur für die Zeit 1881—1890 und 1878—1892 angegeben 
und h&tte durch die Zahlen für die folgenden Betriebsjahre ergänzt werden 
können. Auf Seite 35 finden sich Tabellen „Länge der im Betriebe be- 
findlichen Eisenbahnen in Kilometer" und „Entwicklung der Eisenbahnen 
in den wichtigeren Staaten Europas'S die mit dem Jahre 1886 beginnend, 
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die Fortentwicklung in Zwischenräumen von 10 zu 10 Jahren also den 
Stand am Ende der Jahre 1835, 1845, 1855. 1865, 1875, 1885 angeben, 
weshalb nun in der letzten Spalte der Stand am Ende des Jahres 1893 
und nicht der am Ende 1895 angegeben ist, erscheint nicht recht ver- 
ständlich. Auf Seite 41 ist irrthümlich noch auf das veraltete Bahn- 
polizeireglement und die Bahnordnung für Bahnen untergeordneter Be- 
deutung Hezug genommen, die schon unterm 5. Juli 1892 durch die 
Betriebsordnung für die llaupteisenbahnen Deutschlands und die Bahu- 
ordnung für die Nebeneisenbahnen Deutschlands ersetzt worden sind. 
Auch die angegebene Unterscheidung der Eisenbahnen in Deutschland in 
Hauptbahnen und (normal- und schmalspurige) Bahnen untergeordneter 
Bedeutung ist nicht mehr zutreffend. In Bezug auf die Spurweiten 
schmalspuriger Bahnen — Seite 53 — mufs darauf hingewiesen werden, 
dafs inzwischen der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen in den 
aufgestellten ,, Grundzügen'* für den Bau und die Betriehseinrichtungeu 
der Lokaleisenbahnen eine Spurweite von 1000 oder 750 mm empfohlen 
und für Kleinbahnen eine solche von 600 mm als zulässig bezeichnet hat 

Das von dem ord. Professor an der k. technischen Hochschule zu 
Manchen bearbeitete zweite Kapitel t,Babn and Fahrzeug im allgemeinen'^ 
enthalt in seinen einzelnen Abselmitteii in sehr klarer Form Angaben Aber 
den hentigai Stand too Bahn und Fahrzeug, die Bewegung der Eisen- 
bahnfiüirzeiige in ErOmmnngen und Geraden, die Anordnnng und Ge- 
staltung der Bahn in Krümmungen und Geraden, die Widerstände von 
Bisenbahnfahrzeugen und mafegebende Gesichtspunkte l&r die Wahl der 
Steigungen und KrOmmungen. Sehr angenehm ist darin die ausfthiliehe 
Quellenangabe, die es ermöglicht, eich leicht noch eingehender tber einzelne 
Fragen zu unterrichten. Auf Seite 86 ündet sich die Angabe, dafs bei 
Anwendung der Verbundwirkung in einzehien Fftllen Wasser- und Brenn- 
ttolFerapaniiese von 80*/« erzielt sein sollen. Um keine irrigen An- 
schauungen Uber die Vorthiüle der Verbnndwirkung bei den Lesern her- 
Torzumfen, wftre es sehr wflnschenswerth gewesen, noch anzugeben, auf 
welche Ersparnisse bei Anwendung der Verbundwirkung gegenfiber der 
ZwillingBwhrfcung in der Regel gerechnet weiden darf. 

Die Angabe ftber die Zahl der mit Bremsen ansgerfisteten Fahrzeuge 
auf Seite 86 ist ni^t ganz Tellstftndig, d* neben den Tenden in der Bogel 
die Schnell- und PersonenzuglokomotiTen und femer simmtliche Tender^ 
lokomotiTen mit Bremsen ausgerüstet sind, auch sei darauf hingewiesen, 
dab z. B. die preufsischen Staatsbahnen seit mehreren Jahren nur noch 
Personenwagen mit Bremsen beschaffen. Mit Ausnahme der vierachsigen 
Plattformwagen werden sftmmÜiche Güterwagen f&r die preufsischen 
Staatebahnen zweiachsig gebaut, es ist daher nicht zutreffend, dafs die 
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meisten Wagengattangen nach den z. Z. gfiltigen Normalien fär Bttriebs- 

mittel der preufsischen Stiiatsbahnen drei Achsen haben. Ebenso mnfs 
die Angabe auf Seite 87, dafs der Druck der Treib- and Knppelr&der bei 
GQterzuglokomotiven der prenfsischen StaatsbabiMii zwischen 5 und 7,5 t 
betr&gt, dahin berichtigt werden, dafs derselbe nur zwischen 5 nnd 7 t 
Hegt, wie sich dies auch aus der Zusarameustellung von Grundformen der 
Lokomotiven, Seite 119, ergiebt. Bei dem Stofsseufzer auf Seite 88, dafs 
man in Deutschland noch nicht von den Amerikanern gelernt habe, dafs 
zu den Waschvorrichtungen in den Personenwagen auch Seife und Hand- 
tuch gehört, ist dem Verfasser wohl noch nicht bekannt gewesen, dafs den 
Reisenden in den Schlafwagen und in den Wagen der D-Zuge Seife und 
Handtuch gegen eine V^ergütung von 10 i,s zur Verfügung gestellt wird, 
und dafs die Aborteinrichtuugen in sämmtlichen preufsischen Staatsbahu- 
wagen mit Automaten ausgerüstet werden, die das Gewünschte bei Ein- 
wurf eines 10 Pfennigstückes liefern. Zu dem auf Seite 102 gerügten 
Mangel an Einrichtungen zum Füttern und Tränken der Thiere in den 
Viehwagen mufs darauf aufmerksam gemacht werden, dafs die Viehwagen 
der preufsischen Staatsbahnen früher mit derartigen Einrichtungen ver- 
sehen waren, dafs aber die Thiere während der Dauer der Transporte 
hiervon keinen Gebrauch machten, sich vielmehr häufig an den Tragen 
beschädigten. Aus diesem Grunde ist s. Z. die Entfernung dieser Ein- 
richtungen aus den Viehwagen angeordnet worden. Abgesehen von den 
vorstehenden kleinen Ausstellungen, deren Berücksichtigung sich bei einer 
Neuaullage empfehlen dürfte, mufs dieser Theil als wohlgelungen bezeichnet 
werden, er reiht sich würdig den bisher erschienenen Theiien an und ist 
den Fachgenossen zum Stndiam warm zu empfehlen. Druck und Ana- 
stattong des Werkes entsprechen allen Anfordeningen. 



Dasselbe Werk. Fünfter Band. Zweite Abtheilung: Berechnung, 
EoDstruktion, Ausführung and Unterhaltung des Ober- 
baues, bearbeitet von Hermann Zimmermann, Alfred Blam, 
Hermann Rosche. 391 S. Mit 3 Tafeln, 284 Textabbildiingwi 
und vollständigem Namen- und äaehverzeiGhnilii. 
Preis 12 M., gebunden 15 M. 

Die zweite Abtheilong des fünften Bandes zerftUt in drei Kapitel: Be- 
rechnung des Oberbaaes vom Geh. Oberbavrath Dr. Zimmermann in Beiün, 
Konstmktion des Oberbaues vom Geh. Banrath Blnm in Beriin, und Ans- 
Ahrnng und Unterhaitang des Oberbaues von Rosche, Generalinspektor der 
Aulirig-Teplitzer Eisenbahn in Teplitz-ScbOnau. In dem ersten Kapitel werden 
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die GrondzAge der Theorie des Eisenbahnoberbaues und ihre wichtigsten 
SV praktischen Verwerthaog geeignet erscheinenden Brgebaiaae eingehend 
▼orgef&hrt, insbesondere aber auch überall die Quellen angegeben, ans 
denen im einzelnen BedarfsfoUe noch ausfabrlichere Belehrung geschöpft 
werden kann. Der Verfasser, eine Aber die Grenzen von Deutschland 
hinaus anerkannte Antorit&t auf diesem seinem Gebiete , verfolgt dabei 
nebenher den Zweck, „den Leser einerseits vor einer Ueberschätznng des 
Warthes der Rechnungsergebnisse, andererseits aber auch vor der Ansicht 
zn bewahren, dafs beim Oberbau jede Theorie aussichtslos und entbehrlich 
sei.'* In der Wirkungsweise der Oberbautheile werden die Schienen, die 
Schienenunterlagen, die Bettung und die Laschen und sonstigen Verbin- 
dungsmitt«! gesondert behandelt und die senkrechte und die wagerechte 
Belastung getrennt untersucht. 

In dem zweiten Hauptabschnitt: Konstruktion des Oberbaues giebt 
Blum zunächst als Einleitung eine geschichtliche Entwicklung, aus der er 
mit Recht die Lehre zieht, dafs auf diesem Gebiete des Eisenbahnwesens 
nur der Dauerversuch einen werthvollen Prüfstein abgeben kann, geeignet, 
eine brauchbare Entscheidung herbeizuführen. Infolge der mancherlei 
rechnerisch nicht verfolgbaren Einflüsse des Betriebes, die sich oft erst 
nach Jahren herausstellen, können, wie der Verfasser hierbei ausführt, 
nur die an vorhandenen Formen gesammelten Erfahningen die Grundlage 
fSr weitere Fortschritte bilden. 

Es folgt dann ein Abschnitt über die Konstruktionsgrundlagen und 
die verschiedenen Bauarten der OberbauRvsterae, wobei Spurweite, Spur- 
erweiterung und Schienenüberhöhung erörtert werden. Der Stoff ist sodann 
im folgenden in der Weise gegliedert, dafs im Abschnitt HI die Schieue, im Ab- 
.schiiitt IV Schienenunterlagen, und zwar hölzerne und eiserne Quer- 
schwellen, Langschwellen und Einzelanterstützungen, im Abschnitt V die 
Befestigung der Schienen auf ihren Unterlagen, sowie der Schienen and 
Sehwellen untereinander einschlieislich derStofsverbindangen, im Abschnitt VI 
die Bettung and die Bntwissenmg des Oberbanes, im Absdmitt VII 
endlieb das Gleis als Ganses behandelt wird. Der gesaramte reiehe Stoff 
erseb^t hier in geradezu mnsterhafter Weise bewältigt; man whrd 
sehwefUeh Ober irgend eine Frage von gröberer teehniscber oder wirth- 
sefaaftlicber Bedeotang anf dem Gebiete der Konstruktion des Gleisoberbanes 
vergeblieh Amsknnft soeben, man wird viehnehr flberall die Antwort 
ftideo, die dem bentigen Stande der Wissenschaft, der sorgfältigen Br- 
wignng aller in Betraobt kommenden Gesichtspunkte entspricht Man 
wird aber, wenn man diese AusfÜbrongen verfolgt, auch aneikennen 
müssen, dals in den letzten Jahrzehnten ganz aufserordentliebe Anstren- 
gungen zur Verbessenmg des Gleisbaues gemacht und tbatsScblich auch 
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bedeutende Erfolge erzielt worden sind, und nicht zum gerinifsten Theile 
mofs dieses Verdienst unter anderen gerade dei preufsischen Staat,seisen- 
bahnverwaitung zugebilligt werden, die dabei überall zugleich das wirth- 
schattliche Interesse zu wahren gesucht hat. 

Weitere 120 Seiten Text sind dena dritten Hauptabschnitt: nAus- 
führung und Unterhaltung des Oberbaues", von Rosche, gewidmet. Im 
ersten Kapitel werden die Oberbauarbeiten bei Ausführung von Quer- 
schwellen. Langschwellen und iSchwellenschienenoberbau eingehend be- 
schrieben und erörtert, während das zweite Kapitel sich mit dem Ver- 
hallen des Oberbaues im Betriebe beschäftigt. Hier kommt die Ab- 
nutzung und Dauer der Schwellen, Schienen und der Betestigungsmittel 
zur Besprechung; ferner werden die ünterhaltungsarbeiten beim Oberbau, 
die Arbeiten beim Umbau und bei der Verstärkung eines Gleises be- 
schrieben und zum Seblofs die so wichtige wirthschaftliche Seite der 
Oberbaufrage, die Kosten der Herstellung, Unterhaltung und Erneuerung 
der Gleise zur eittgehenden SrOrtomng gebracht 

Schon die Inhaltsangabe all^ zeigt, welohe Falle von Material in 
sorgftltig geeiehteter Auswahl dem Leser hier geboten ist; das Stadium 
wird aniserordeiftlich erieichtert duroh die zahlreicheD, zweckmftlsiger ^eise 
fiut durchweg dem Text eingeffigten Abbildungen, in denen fast ttberall 
die wichtigsten HaliM Angeschrieben oder die MalsstAbe angegeben sind. 
Auch die AusfBhrung dieser Abbildungen steht auf gleicher flfthe mit 
dem sonstigen Inhalte des Werkes, das nach alledem als eine ganz her- 
vorragende Bereicherung der technischen Literatur des Eisenbahnwesens 
bezeichnet werden darf. Wir wllnschcD dem Buche wdteste Verbreitung 
und Beachtung im Kreise der EisenbahnfiMshleute. 



Albnm de statistique graphique de 1896—1896/) Paris 1897. m- 
primerie nationale. 

Seit dem Erscheinen des 15. Jahrgangs dieser sonst alljährlich vom 
französischen Ministerium der Öffentlichen Arbeiten veiOffontlichtfln üeber- 
sichten fiber den Vericehr Franicreichs sind S Jahre verflossen. Auf 22 
Tafeh sind in der belcannten Weise die wichtigsten Ergebnisse daqsesteOt, 
inhaltlich mehrfiMh von den Ausgaben frflheror Jahre abweichend. 

Die Tafeln 1—11 enthalten die üebersichten Uber den Eisenbahn- 
verkehr, und zwar Taföl 1—8 die Betriebsergebnisse (Roh- und Beinein- 
nahmen, Personen- und GQterbefOrdemn^ der Jahre 1896 und 1894, 
Tafisl 9 und 10 die Entwicklung in der Beförderung der wichtigsten Roh- 

TeigL AMkiv 1896 8. 660 Atbam de iUtiitique graphiqae de IBM. 
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Stoffe (mineralisches Brennmaterial, Baumaterial, Lebensmittel, Eisen und 
andere Metalle) von 1866 bis 1894, Tafel 11 endlich die Zahl der tü{^lich 
regelraafsifi verkehrenden Züge der Westbahn. Auf den Tafeln 12—17 sind 
die Ergebnisse der Biiinenschiflfahrt für die Jahre 1894 und 1895. auf den 
Tafeln 18 — 22 der Verkehr auf den Staatsstrafsen im Jahre 1894 dargestellt. 

Neu sind in diesem Doppeljahrgang die Darstellung der Kohstolf- 
befÖrderung und des Strafsenverkehrs, während andererseits die in der 
vorigen Ausgabe enthaltencu Angaben über die Betriebsmittel, die Anlage- 
kosten und die finanzielle Lage der Eisenbahnen, sowie die Uebersichten 
über den Post- und Telcgraphenverkehr nicht fortgeführt worden sind. 
Die Zahl der regelmäfsig verkehrenden Züge, die im vorigen Jahrgang 
für die Faris-Lyon-Mittelmeer- und die Nordbahn angegeben war, ist dies- 
mal nur für die Westbahn dargestellt 

Die Betriebsergebnisse der französischen Eisenbahnen sind auf Grund 
anderei Quellen bereits im Archiv (1896 S. 914) besprochen worden. Hier 
mag nur noch eine Tabelle aus der Eiuleitung des Albums Platz finden; 
sie soll die Wirkung der Personentarifreform vom 1. April 1892 zur Dar- 
stellung bringen.*) 



1 

Jahr 

1 


Mittlere 
Betriebs- 
linge 

km 


AbbsU 

der 
Baisend« 


1 

Personen- 
küometer 

r 


Per- 

sonenkin 
aaf 
1 km 


Durch- 
ecbnitt* 
liehe 
Fahrt 
einer . 
PenoB 
km 


PeNOBSB- 

sioBthmeii 

(«iBidüisiiil. 
Steuer) 

Freaee 


Dnrch- 
Bcbnittl. 
BiD- 
nahme 
auf iFer- 
BOBenkm 
Ots. 


1880 


38S80 


S41 118706 


7948966649 


288671 


88,9 


849258886 


4H0 


im 


88078 


865871888 


8985580885 


944570 


8S>4 


880589881 


4.» 


im 


8i881 


988077678 


8948910048 


964888 


89^1 


871106457 


8.» 


im 


85880 


817818097 


10007860180 


988110 


81,» 


887908757 


9jn 


1884 


85871 


888544148 


10880805664 


987188 


80yr 


400898816 




1886 


88910 


848889086 


10666868657 


994087 


80|« 


411088619 


8^ 



Die SteigeniDg ontfUlt hanptsidüioh auf die dritte Klasse imd kleine 
Eatfenrangen. Die Beineinnahmeii, die infolge der Tarifrefbm Ton 
16116 Francs fftr das Kflometer Im Jahre lb91 anf 149S6 Francs im 
Jahre 18B2 nnd 14618 Franes im Jahre 188B gefallen waren, haben sieh 
wieder gehoben; sie betrogen 16 177 Francs nnd 16 990 Francs in den Jahren 
18M and 1806. Der BetriebekoSffizient steht 1896 wieder wie 1891, d. h. auf 
64Vti nachdem er in der Zwischenzdt anf 66 und 67Vt gestiegen war. 



YergL aadi AreUr 1885 8.404. 
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Interessant ist die Entwicklung, die die Beförderung der wichtigsten 
Rohstoflfe genommen hat. Folgende Tabelle giebt darüber Anfschlafs: 



Jtlir 


Mineralische 
Brennstoffe 


Baamtkeriftliea 


BobtiMB, 
Nakraagnttittttl «Sdimiedeeisen und 
1 aadare HetaUe 




iu M i 1 1 i • a d a Toanea 


1866 


10968 


4700 


7783 


8606 


1874 


14079 


5 977 


11 123 


4618 


1878 


14 829 


7 573 


12866 


4706 


1882 


19 677 


11 954 


IB 818 


7 831 


1886 


19686 


10042 


14 241 


4866 


1890 


26056 


10601 


17459 


6897 


18M 


96017 


1996« 


18016 


6400 



Die Stoigenmg vom Jahre 1866 bis zam Jalue 1894 betrag also 

bei den BreoDStoffiBD U^7Vt» 

a , Baamaterialien 161 

V , Nahrongsmittels 167 ^ «ad 

„ Eisen ond Metall 94 „ . 

Wie in der Einleitung des Albums selbst bedauert wird, ist eine 
Darstellung der Beförderung nach Tonnenkilometern wegen des Mangels 
an Unterlagen nur fQr die Brennstoffe möglich. Die folgende Tabelle 
giebt diese Entwicklung, zngleieh in Vergleich mit der G^eoammtgäter- 
bef''>rr1prnTijr p'P'^tpllt. wieder: 



Jahr 


Gefahrene Tonnenkm 


Verhältnirszahlen 


Verb&ltnifs der 
BreBarteflS» 

zur Oesanmt> 
befOrdemag 

% 


BMBBBfeoff»! 


im 
ganzeu 


Breaastoffe 

i 


QesftiniDt- 
beförderuDg 


in Millionen Tonnen 




1886 


99B ! 


0791 


100 


100 


99 


1886 


916« 


0814 


97 


06 


98 


1887 


9889 


0017 


105 


101 


98 


1888 


9478 


10409 


III 


107 


9« 


188» 


9609 


11069 


117 


118 


9« 


1890 


2897 


11759 


180 


190 


96 


1891 


2914 


12 294 


131 


196 


24 


189J 


2785 


12120 


124 


124 


23 


1893 


2956 


12274 


133 


125 


24 


1894 


3015 


12482 


135 


127 


24 


1896 


8196 


12898 


144 


189 


25 
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Im Jabre 1895 entfiel also V4 der GesamDitgüberbeförderang der 
EiseDbahnen auf die Brenostoife; aof den WasseratrafiieB wann */i 
Waaran Breimmaterial. 

Im BinnenschiffahrtsTerkehr zeigte eich wieder eine Hebang im 
Jahre 1894, and im Jahia 1806 ist die vierte Milliarde von befördertaa 
Gütertonnen fiberschritten worden. Im Anscblnfs an die im Arehiv 1896 
S. 678 veröffentlichte TabeUe seien hier noch die Zahlen wiedergegeben, 
die das VerhftltaUs der Binnenschiffiüirt aar Siseabaha hiasichtiiek der 
Crfiterbeftrdenuig ▼«raasebaalicbea: 



J«hr 



lattltre Betriebdiage 



Elteabalia 



Witterwegc 



Kilometer 



Qesammt- 
güterbefördemng 



Siteabaln 



WsMerweg« Eiaenbeha 



in 1000 tkm 



Darchschnittliche GQter- 
beförderong anf 1 km 



Wasserwege 



Tonnen 



1892 


34 881 


12396 


1888 


86S60 


12 898 


18M 


86S«8 


»968 


1886 


M887 


19881 


1896 




19864 



12119 977 
12274 177 
IS 488 489 
19888466 



3 609 260 
3608068 
8911776 
8766019 
4191199 



347 46G 
347 219 
847016 i 

856918 ' 

„ 1 



291 166 

292 433 
819950 
806654 
888878 



Die eataprediaadea ZaUea Ar die StaatsstnUsea and das Jslir 1894 
siad folgeade: 

Länge (km) 87928, 

GesammtgfiterbeArderaag . .(lOOOtIcm) 1704968 
Darcbscbnittliche Gfiterbelbrderaug aaf 

eia Kflometer .... (Tonnen) 44869. 

— d. 



Wriibel, Friedrich, Dr. Die schweizerische Nordbahn. Ein Beitrag 
znr Yoi^eecbicbte der Nordostbahn. Anläfslich des 50. Jahres- 
tages der Eröffnung der ersten schweizerischen Eisenbahn nach 
amtlichea Qaellea bearbeitet. Zflrieb. Zürcher & Farrer. 1897. 

Die sehweiaerische Nordbahn ist ein kleines StflelL der jetzigiB 
Nordostbalin. Am 9. Angast 1847 wurde die erste and einzige 
Strecke dieser Bahn, die tob Zflriefa naeh Baden (28 km lang) als erste 
wirktieh sehweizerisebe Bahn dem Betrieb ftbergehen. Bevor der Plan, die 
Baha in der Biehtang naeh Aaraa and Basel fiortaasetzea, aar AasIlUirang 
galaagte, Tereinigte sie sieh Tom 1. Juli 1868 an mit der am 26L Febrnar 
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dieses Jahres begründeten Zfirich-Bodensee-Eisenbahngesellschaft nnd die 
vereinigten Gesellsohaften nahmen die Firma: Nor dost bahn an, die sieh 
im Laufe der Jahre zn einer der wichtigsten schweizerischen Hauptbahnen 
entwickelt hat. 

In der vorliegenden Schrift wird die Vorgeschichte und die Geschichte 
dieser Nordbahn und damit ein wichtiger Abschnitt der ältesten 
schweizerischen Eisenbahngeschichte dargestellt. Die Bemühangen, eine 
Bahn von Zürich nach Basel zu Stande zu bringen, reichen zurück bis in 
die ersten Jahre der Eisenbahngeschichte des europäischen Festlandes. 
Schon im Anfang des Jahres 1836 regte die Handelskammer des Kantons 
Zürich den Bau dieser Bahn an, im Jahre 1837 bildete sich aus Vertretern 
der betheilip^ten Kantone ein Komitee zu diesem Zwecke, im Jahre 1838 
kam es zur Begründung der Eisenbahnaktiengesellschaft Zürich-Basel, 
die auch vom Kanton Zürich die Konzession erhielt. Die Direktion betjann 
nun eifrig mit den Vorarbeiten und trat mit den benachbarten Kantonen 
über Weiterführung der Bahn bis Basel in Verhandlungen, die aber zu 
keinem Ergebnifs führten. Dazu kamen allerhand sonstige widrige Vor- 
gänge. Die Bahn konnte nicht vorwärts kommen, die Gesellschaft mui'ste 
zn Anfang des Jahres 1842 liquidiren. 

Ein in den Jahren 1842 und 1843 von der Regierung des Kantons 
Zürich unternommener Versuch, die Bahn mit Hülfe staatlicher Unter- 
stützung zu Stande zu bringen, scheiterte an dem Widerstande der Re- 
gierungen der Kautone Aargau und Basel. 

Erst im Jahre 1845 nalim ein hochbedeutender Schweizer Industrieller, 
Martin Escher-Hefs, die Angelegenheit wieder in die Hand, indem er 
am 24. Mai 1845 zusammen mit anderen angesehenen schweizer Bürgern 
der Züricher Regierung ein Eonzessionsgesuch für eine Eisenbahn von 
ZArich nach Basel und Aaran einreiehte. Die Eonzession wurde am 
28. Jnni 1845 ertheilt fibenso beeddofs nunmehr der grofse Rath des 
Kantons Aargau am 8. Joli 1816 ein ^Dekret fiber Eonzeasion und £s- 
propriation für den Bau ^ner Biaenbahn TOii Zftrieh bis Koblenz an den 
Rhein nnd nach Aarau". Jetzt bildete sieh wiedenun eine Aktiengesell- 
schaft, nnd es erfolgte die Aktienzeichnung; die technischen Vorarbeiten 
wurden unter Leitung des bekannten Österreichischen Ingenieurs Kegrelli 
ausgefOhrt, der Bau sofort in Angriff genommen und, wie Torher bemerkt, 
die erste Strecke am 9. August 1847 dem Betriebe übergeben. 

Die Geschichte aueh dieser ersten sehwdzerischen Bahn ist, wie die 
der meisten europäischen und anlsereuropftischen ersten Bahnen, eine 
Leidensgeschichte. Fflr die Schwdz treten als besondere Erschwerungen 
auf das schwierige Gelinde und der Kantönligeist Die amtlichen Schrifit- 
stficke, die Wrubel der Yergessenheit entzieht, geben davon zahlreiehe 



Digitized by Google 



Bnchenohan. 



999 



Beispiele. Aach sonst wiederholen sich in der Schweiz dieselben Er- 
•eiieinangen wie in anderen Ländern. Der Privatontemehmun^geist ist 
nur in bescheidenem Mafse vorhanden, man ruft nach Staatshülfe nnd erst, 
als in anderen L&ndern sich zeigt, dafs die Eisenbahnen Unternehmungen 
siiid, an denen sich anch etwas verdienen IftTst, finden sich die erforder- 
liche Mittel, zum erheblichen Theii im Ausland. Die Konzessions- 
bestimmiingen gleichen vielfach denen der deutschen, der englischen ersten 
Bahnen, kurz, es finden sich eine Menge Beläge dafür, dafs schon damals 
das öffentliche Eisenbabnrecht einen internationalen Charakter trägt. Der 
Leser kann sich hiervon durch eigenes Studium der der Arbeit im 
Wortlaut beigefügten wichtigsten Urkunden überzeugen. 

Die Schrift ist ein dankenswerther, wichtiger Beitrag zur Gescliichte 
der Eisenbahnen. Sie verdient weiteste Verbreitung in den Kreisen Aller, 
die sich für diesen Zweig unserer Wirthschaftsgeschichte interessiren. 

9* dm Ilm 



Herr, Begiemngs- und Baonth. Handbach fflr Stationsbeamte. 
Berlin 1897. Emst u. Sohn. 

Wie Sdmbert die irientigsken BesÜmmnngen für den WetehensteUer-, 
Bahnwftrter^ nnd Sehrankendienst in gedrängter Form znsammengestellt 
bat, ist hier ein Ansang ans den Bienttanweisnngen nnd Yoraehriften 
bearbdtet, die fllr den Stationsbeamten bei der Ansfibnng des Inlseren 
Dienstes von besonderer Wichtigkeit sind. Bei dem Umfang, den diese 
Anvelsongen und Vorsehiillen im Lanls der Jahre angenommen haben, 
ist eine gedrfingte Znsammenstellnng der idehtigsten Bestimmnngen von 
anbestreitbarem Werth, znmal das yorliegende Heflehen, bk knapper nnd 
handlicher Form hergestellt, die liitflhning wahrend des Dienstes ge- 
stattet und dnrch geeignete Anordnung das sehneile AnfBnden der ein- 
schligigen BesÜmmnngen ennOglicht Dabei waren zw^ Schwierigkeiten 
so überwinden: euimal die richtige Auswahl der wichtigsten Bestimmungen, 
nnd zweitens die richtige Bemessung der für snlSssig zu erachtenden 
Kftrzung des Wortlauts. 

Der getroffenen Auswahl wird man im allgemeinen zustimmen 
können, weniger aber den theils etwas gewaltsamen EArznngen. Denn es 
giebt eine grofse Anzahl von Bestimmungen, deren Wortlaut unbedingt 
beibehalten werden mufs, Alls man die Gefiüir vermeiden will, den Sinn 
zn Sndem, wie es auch andererseits der Hauptzweck eines derartigen 
Handbudis sein muis, dem darin Rath suchenden Beamten stets un- 
zweideutige Auskunft zu geben, mit Ausschlufs jeden Zweifels. 
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Sei 68 gestattet, einige von diesem Gesichtspunkt nicht einwandsfreie 
Stellen anzuführen. 

Zu A. (2) a Abs. 2 heifst es unter anderen für den Fall, dafs „Halt*' 
am Abschlafsmast überfahren werden mufs: „so mufs Zug zunächst 
halten'S Diese bei bleibender HaitstcUung des Signals überäü8^>ige 
Anweisung schafft aber im Hinblick auf den ersten Satz desselben Ab- 
satzes Unklarheit, während in der Dienstanweisung für Stationsbeainte, 
§ 25, 3, mit wenig mehr Worten klar und unzweideutig gesagt ist, dafs 
„dem zunächst haltenden Zuge" Auftrag zu ertheilen sei. 

Zu A. (2) b heifst es: „Verständigung der betheiligten StatioueD 
durch wörtliche Rückgabe der Depeschen". Das ergiebt einen anderen 
Sinn, als § 25 (1) der Anw. für Stationsbeamte, der eine „durch wört- 
liche Bfickgabe der Depeschen sicher gestellte Verständigung'' vorschreibt. 
— Bei dem daraaf angefahrten Wortlaut der Schlufsdepesche der Ver- 
stftndigung sind die nnbedSogt sehr sweekmäfaigen Brlftntenuigen weg- 
gelassen, die in der Anw. f. d. Telegr.-Dienst § 85, 2 in Klammeni ge- 
geben sind. 

Zu B. (1) a heilst es in Betreff des auiserfishrplaninAbigen Haltens 
auf einer Station: „Am Abschhilsmast halten lassen. Weiter&hrt, nach- 
dem innerhalb der Station ein Haltsignal aufgestellt ist**. Das lAbt die 
Annalime zu, das Haltaignal wtre erst aufrostellen, nachdem der Zug am 
AbschlulSnnast zum Halten kam. Nun ist aber der Sinn des mafhgebenden 
Hinisterialerlasses zweifellos der, durch Aufstellung eines beseaderen 
Haltezeiehens innerhalb der Station den Zug auch ffir den Fall anzu- 
halten, dab „Halt^ am Abecbluihmast fftr den LokomotivfBhrer zu spät 
erscheint Daraus folgt aber, dafs das Haltezeiehen innerhalb der Station 
▼or oder spätestens gleichzeitig mit dem Befiehl zum „Halt** am Ab- 
schlulsmast auljsestellt werden muis, um den beabaiehtigteii Zweek za 
erfüllen. 

Zu S. (1) heifst es: „so mufs der ankommende Zug unter allen 
Umstinden halten**. Da es sich aber um die Loslösung des Abschlufa- 
mastes von Weichen handelt, wovon der I^okomotivfOhrer nichts wissen 

kann, so mufs es heifsen: „zum Halten gebracht werden*', welcher 
Wortlaut auch in der Anw. f. Benutzung dar Stellwerke § 86, 1 gewfthlt 
ist Dasselbe gilt von dem Fall zu £. (2). 

Zu F. (12) heifst es betreffend Zarücklegung eines Fahrsignals auf 
Halt: „Hat Lokomotive den betreffenden Signalmast bereits erreicht, so 
bedeutet ,.Halt'' nur Aufforderung, möglichst schnell zu halten". In der 
entsprechenden Ausführungsbestimraung 48 zur Sign.-Ordn. steht aber: 
„Sofern die Lokomotive bereits das Einfahrtssignal erreicht hat, kann 
das Binstellen des Zustimm nngssignals auf Halt nur dazu benutzt 
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werden, den Lokomotivführer zum möglichst frühzeitigen Halten aufzu- 
fordern'. Der SioD dieser AusführangsbestimmunR ist klar, während die 
wenig kürzere Fassung zu F. (12) mehrfache Deutung zalftfot, unter 
anderen die. als ob .,Halt" an dem „betreffenden'' Signalmast je nach den 
Umständen eine verschiedenartige Bedeutung habe: Es mögen diese 
Hinweise genügen, um darzulegen, dafs die Kürzung des Wortlauts der 
Bestinimunuen in manchen Füllen auf Kosten zutretTeiuler VVierl'M-gnhe 
stattfand, und es wird für künftiire Auflagen empfohlen werden könneu, 
in diesem Sinne die bessernde Hand anznlegen. 

Im übrigen ist zu wünsciien. dafs auf dem vom Verfasser in richtiger 
Würdigung des praktischen Bedürfnisses eingeschlageneo Wege bald Nach- 
folge erwachsen möge. 

— n. 

• _ 

JoU.v'h technisclics Auskiinftsbuch für das Jahr 1896. Leipzig. 
R. F. Köhler. Preis 8 M. 

Die neae Ausgabe des im Arehiv Jahrgang 1897 8. 886 besprochenen 
Baches reiht sich ihren Vorgängern würdig an die Seite und ist dveh 
eine stattliche Zahl neaer Artikel ▼ei^ftngt, durch die die bei der letzten 
Besprechong erw&hnten Lficken zum Theil beseitigt wurden. 

Der Hangel, dafs vorzngsweise nur die Finnen als Bezugsquellen 
genannt sind, die ein Inserat in das Bach haben anfiiehmen lassen, ist 
leider bestehen geblieben. 



AMhhr Ar EtoMbalmwMeB. IM. 
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interesjienten. 

Guüi'iiichte <l«-r Eisen bahnen der Ü9ti'iTeichi!Sch-ung.iri8ctieu Munarebie. Heraus- 
gegeben Tom Ssterr. EiaeabahnbeamtenTerein. 12.— 16. Lieferung. Wien, Tescben, 
Leipsiff 1886. 

Bae de Grata. Handbaeh der YerCMsaag and Verwaltung in PreuHien und dem 
Dentschen Beiehe. IS. Aafl. Berlin 1898. UK 7,qo. 

Jae^er. F. Die ümwandlnngsklage im Deutsebea Haftreehte, Jetst und nach i900l 
Berlin 1898. 

Kapp, GImImti. Elektrische Kraftiibertrai^ung. Autori.sirte deutsche Aasgabe von 
Dr. L. Holborn uml Dr. K. Kable. Berlio- München 1898. M 8,<hi. 

Ottermann, C. Das Flnchtliaiengesetz Tom 2. Juli 1H95. Berlin 1887. M l,s». 

Fimtts' laws of bighways, maln roads and bridges. London 1897. ab. 48: 

Bailroad case^, American and Eagltsb; a collection of all cases aifecting Railroads 
of every kiud decided by tbe conrts of appellate jurisdietion in the United States, 

Encrland and Canada. Northport. Nt'w Yrnk WM Doli. S,«-. 

KapuIJf, S. anti Maik. \V A digcst oi Railway <le. i>ioniä, enihr.icini^^ all the cases 
from the eariie^t period of Railway litigation lu ibe present tiuie in the United 
States, Eufl^and and Canada. Northport, New York 1897. Doli. 7,m. 

Saaford. P. G., ezploaifs nitr€s. Traduit, revu et augmente par J. DanieL Paria 1896. 

8tatii«tiek van het vervoer op de spoorwegen en stoomstramwegen in Nederlandsch» 
Indie 1896. Bataria 1897. fl. 1,». 
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StAtialik dar im Betriebe beflDdliehen Bisenbehiieii Dentsehluids, bearbeitet im 
BeieliteiMiibthnamt. Band 17. Betriebejahr 1686/97. Berlin 1897.- 

Stei^er. .1., Dr. Jnr. Znr Orientirnng Aber die Frage der EitenbahnTerstaatlichung 
in der Schwell. S. AuiL Zürich 1806. 

Uebersichtllolie Zu^HUinierstellnn/;: der wichtigsten Angaben ihr deutschen Eisen- 
bahristati;<tik iiob.st erlüuf eriidcu lUiiitr)<iiiiiren mid einer Uebersiclitskarte, bf'ar* 
beitet im KeicbKeisenlahiiaiiir. 15il. n;. Betriebfjahr i8t>»;/07. Berlin 18;t8. 

Vergleirliei.ile Nebeneinander^tfilunx d" r ßpslinumiüL'^cn «Itr Anlag^o I zum iiiier- 
natioualeu Uebereiukomiuen iiber den Eisenbuliulraclitvcikebr mit jenen der Au* 
läge B zum Eisenbahnbetriebsreglement nnter BerRcksichtigunf; der Anlage B 
^ rar deutschen Yerkehrsordnang. Wien, Pest, Leipzig 1897. 

White, F., on corporations; conlaining the laws concerning basiness, fiailroad, ferry, 
navigation, stagecoaeh, tramway etc., with decisiona annots., and forms. 
New York 1897. Doli. 6^. 

Ziffer. K. A., Zivilingenienr. Aufing nach Brttssel, Ostende vnd Blankenberghe. 

Brüsttel 1898- 

Zoepfl, G. Die Eisenbahntarifpolitilc, besonders im Holsverkehr. München 1897. 



Zeitschriften. 

Aanales des travaiix publica de Belgiqae. Bmzelles. 
Desemher 18!)7. 

La Chine, ses chemins de fer et ses ports mariiimes. 

AreliiT fflr Post und Tele^THpbie. Berlin. 
No. L 188a 

Die elektrische Belencbtmig der Bahnpostwagen. 

Bnlietin de la ComBüssion internationale dn Congrea des chemins de fer. 

Bruxelles. 
Heft 1-'. D.'z.-nihcr 1897. 

(irue t U ctrique et transportateur ai-rieus systt-mo A.Hpiuall de la pare Vic- 
toria it Manchester. — L t-mplui de» bauies presttiuns dans les locomotive« 
aoa eomponad. — L'emploi dn pdtrole comme combnstible dans les foyers 
de loeomotives. — B^snltats statlstiqnes de rexploitation des ehemiaa de 
fer du Royaame-Uni de I85i) ä 1898. — Les institntions de pr^Toyance des 
chemins de fer anz iitats-Unis. 

Heft 1. Januar 1888. 

iltnde aar lea primes d'^conomie dn serriee de la Toie. — Note snr Fdelairage 

^leetriqne des voitures et des fourgons dn chemin de fer da Nord. — (/es 
TTjptares d'entretoises. — LMnAuence de la diseipline 8ur la secariti' des 
trains en Aogleterre. — Note 6ur an uoavei appareii de contact de rail. — 

86^ 
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La traction ^leetriqne au moyen i*wn troitltate rail, snr U rteeM du N«w- 
York, New>H«TeD uid Hartford. 

Centraiblatt der Baarerwaltun^. JBerlin. 

No. 51/1S97— 7/I8IW. Vom 18. Dezember 1897 bis 12. Februar 1898. 

(No. 51:) Neuere französische V^ersuhubbahuhöfe. — (No. 52:) Beschädigungen 
dei Wideriairen einer schiefen eieemen ]EiMnl»alinbrfleke. — (No. 8 v. 8:) 
^elbBkthltige LIntewerke an nnbewaehten WegettbergBngen. — (No. 4 n. 6:) 
Krensnng von Voll- und Schmalspurbahnen in ScbienenhOhe. — (No. 6:) An- 
ordnung einer regelmäfsigen Weichenabzweigting im Anschlufs au einen 
Bogen mit Halbmesser von 3 '0 m. — (Nu. ü u. 7:) Die Preisbewerbuug zur 
Ausgestaltung der elektrischen Hochbahn in Berlin. 

Dannbiue. Wien. 

Hett 1. Vom 6. Jenaar 1806- 

Die schmalsparige Kldnbabn als Zubringerin der Wuseretraften. 

Dentüche KHUJteituii;;. Herlin. 

Heft 101 und lo:>. Vom 18. unti ±2. Dezeinlter IS97. 
Die Haltestelle Wettinerstrafse in Dresden. 

Heft m Vom 96. Desember 1697. 

Elektriicbe Stadtbahnen ron Siemeni ft Halske. 

Holt ^. Vom r» Janiuir 189-^. 

Die Eröffnung der russischen Nordbabn. 

Heft 7. Vom flS. Januar 1866. 

Die Denkachrill der prenfeisehen StaatseieenbahnTerwaltmig Uber den StMd 

der Betriebaaifdieirheit, die ßetriebseinricbtnngen und den Betriebedieofk ftif 
ihren Linien, lowie der EtatsToransohlax für 1896/99. 

Heft 12. Vom 9. Febmar 1806. 

Ueber dag Preiianiaehreiben betreffend den Verkehr aaf der Wannseebahn. 

DevtMiM StmlWen- nnd fiUeinbahnaeltvng. Berlin. 

Vo. 60/1887— «/I80^. Vom 16. Deiember 1887 bis la Febnuur 1886. 

(No. 60:) Die elektrische Strafsenbahn in Darmstadt. — Lokalbahnen in 
Bayern. -- Eppners Ki« eiibalinfahrtenkontrolapparat (No. 61:) Zustftn- 
digkeitj^fnitje im Gebiete der Baliuauti*icht. — Zur Fachausstellung zu Falken- 
ried bei Hamburg. — Die Bedeutung der Feldbahnen fUr die Laudwinh- 
Bohaffe. — (No. 62, 1. 9t 8 o. 4:) Nene elekteisehe Strafsenbehnlinien in Berlin. 
(No. I:) Die Entwicklnng der Kleinbahnen im Jahre 1807. — (No. 8,8, 4 0.6:) 
Bau und Betrieb elektrischer Strafienbabnen im M.>01adbach— Rheydter 
Industriebezirk. — (No 3:) Ueber den Stand der Kleinbahnbauten in Ost- 
prenfsen. — (No. 4:) Wem gebührt die Betriebsgenehmiguug? — (No. 5u. 6:} 
Das Aufhören der Kleinbahnen. 
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DMtMlie Verkelmbllttor md aUfMBeliie BiiMbaliBieitiiiiK. Berlin. Httnclien. 

Leipzig. 

No. 61/1897-0 'IS98. Vom 23. Dezember 1897 bia 10- Februar 18'>8. 

(No. 51: Da» Recbt der Eisenbahnen im neuen Handelsgesetzbuch.— u. t:) 
VcT Kasself^r Unfall vor Gericht. — Zur Prilfunirsordimnjf für sächsische 
ätaaueisenbaUnbeaiiite. — (No. 62:) Der Reichseisenbahuetat für 1898. — 
Da« Vnftalteii der Biittlialiiir^iMidan wlhread der Fahrt, beim Ashalten 
des Zogea, bei Torkoininendeii Gefahren. — ünanMedenheit?! — (No.in.2:) 
üraaehen der EisenbahniUlfiUe. (No. i :) Zar Statistik der Eisenbahnen 
Deutschlands. - Aphorismen aus der Eisenbahnpraxis. Die Stations- nml 
Bnreanassistenten der siichsisi Ihüi Staatstjist ubahnen. (No. 2:) Nene Vor- 
schriften über die Dieu»tdauer beim preulsischen ^taatsbahnbetriebspersonal. 
— Die Sonderbeatrebnogen der ZiTilanwttrter dea prenfaisohen Bureau- und 
Verkduradienatea. — Voraisnal und Stemlicht. — (No. 8, 4 u. 6:) Die neue 
Denkschrift über die preufsischen Staatseifenbabnen. — (No. 3:) Nochmals 
der Kaspeh r rnfall vor Gericht. Erliohintrsurlaub. - (No. Die Aiit- 
hebuug fiel Anitsiiautionen in I'reufsen. Die Strafvollstreckung bei den 
nach § 31Ü Ab.-4. t> de» St.-U.-B. verurtheilien Eisenbahubeamteu. — Sonder- 
beafrebnngen und kein Knde. — Die Entwicklung der Kleinbahnen im Jahre 
1887. — (Ne. 6:) Jariaten in der Biaenbahnyerwaltnng. — Die Sonderbeatre« 
bnngen der Zivilanwärter des prenfs. Bnrean- und Verkehrsdienstes. — 
(No. 0:) Zum Kapitel der Betriebssicherheit, — Dio neuen Bahnlinien Deutscii- 
lands im Jahre 1897. — Etwas vom Bombardiren. — Offene Antwort an da» 
Flügelrad. 

IMnglar'a polytedaiaehea JonrnaL Stntticart. 

Heft 12. Vom 17. Deaember 1887. 

Elektrische Bahnen: Stromabnehmer für elektrische Bahnen mit Untergrnnd- 
leitung von der Union Elektrizitätsgresellschaft. — Stellwerk für Zunfft ii- 
weichen von ätromsnleituugskanäleu elektrischer Bahnen. — Ötromabnehoier- 
einrichtung fttr elektriadte Bahnen mit gemiaehter Stromavfllbmns von 
Siemena A Halake. 

Tlie Economic .Ttiornai. London. 
1887. No. 27. 

Tbe tbeorjr of Eaiiwa^ rate». 

I/^eoaoniiat« frnn^». Paria. 

Heft M. Vom 11. Deaember 1887. 

Lea ehemina de fer en Franee et la garantie d'intdröt (de la tranaformmtion 

de l'indnstrie des voies fenr^es, l'^leetricitd et runtomobilisme.) — Le cbemiD 
de fer de Mandehourie. 

Heft Ct. Vom 95. Deaember 18Ö7. 
Lea ehemina de fer en Chine. 

Hefl 8. Vom 6. Februar 1886. 

Le traflc dea «diemlna de fer fran^s. 
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Ei^enb.'ihnn'clitliclie fiatscheidingen und Abhandlnniceii. Breslaa. 

Bd. 14. Heft 'i. 

Das pjiseiibaliiifraciitrecht df? neue» ileiitsclien Hainicls^esetzbuches. — Die 
durch Art. 42 des EiofiiUruugdgesetzes zum bürgerlichen Gesetzbuch abge- 
inderten Yorsohriften des Beiehabaf^flioht^eBetaes. — Dm Spedidons- 
geaehift des aenen deutschen Handelsf^esetsbnehs. 

/Ke;it3J!0Ao})ü:i:iiop xl-io ,; Ki^^enhJlliIl^ve8eu ;. Öt. Petertiburg. 
18:i7. No. 4a— 18 und No. l/lb98. 

(No. 48:) Die Dienstseit der Eisenbahnbediensteien, deren Tbätigkeit mit 
der Zof befördernng snsammeDhftngt. — Die Yerstärkttn]; des Oberbaaes der 

sibirischen Eisenbahn durch Anordnung der Stofsfangscbiene. — fNo. 44:) 

Uel)pr die Vcr^riifsenitiL' 'ter Leistnntren der Lokonintivon. (Nn. t6:) Die 
ürtliclien Eisenhaliiibeliörden. ~ Ueber die Beleuclituiii,' der Eisenbahnwagen 
und die Verbesserung der Beleuchtung durch Naphtagas. — (No. 48:) Ace- 
tylen£:as zur Beleucbtuntr der Eisenbahnstationen und Ztige. 

Blektrotechnischo Kundsclian. Frankfort a. M. 
H«»ft .V Vom 1. l>i'Zfnibor IS'tT. 

Elektrische Drahtseilbahn Uossensais—Amthortipitze. 

JBIektroteehninche Zcitoehrift. Berlin. 
Heft 4. Vom 37. Januar 18' 

Die neueren Heümanu-LokowotiTen. 

Bn^ineerinic. London. 

No. 1667—1075. Vom 10 Dexember 1897 bis 4. Februar ia9H. 

(No. 1667:) Railwaj' and other scht^mos in Parliament. — (No. itVw u 
Kailway »'xliibitH at the Brnssels exliibition. — fNo 16t)7:) Enirineering 
eutelp^ise^^ in J.ipan. — iNo. IGii^:' .Sfa}-!!!!? of locoiiiofive fire-boxes. 
Biley's accuiuulator plates. — (No. Ui<>y;i Machine-mouldcti wheels". — The 
Ferry sjstem of ülasgow harbour. — Electric traction by aeeumntators. — 
(No. 1670:) A London aud Northwestern locomotire with its equivalent in 
raw niatcrials. — (No. Iü71:) Microscopic obacrvations on deterioration in 
Steel rails. - Locomotives tor ihe Chinese Imperial Hailways. — Ijand-^Iides 
on the Cauiidiiiu Pacific Itaihvay. — (No. 107.'}:) Machine nioulded wheeU. — 
Mastodou locomotive for the Great Northern Railway, United ätates of 
America. — New Sonth Wales Bailways. — (No. 1676:) Machine moulded 
wheels. — Mastodou locomotive for tbe Oreat Northern Bailway, United 
States of America. — The Helicoid lock nnt. 

£n;(ineeriii|; New». New Tork. 

Xo. 46—98. Vom 18. November bia 30. Deaember 1887. 

(No. 46:) The Coug;hlin swing>rail frog. — The plana for running through 

cars over the Brooklyn biidgo. Tliree examples of recent practioe in loco- 
motive turntable constructioii. Plans for increasing transportatiou iacilities 
iu aud about New- York; East River trausit. — ^No. 47:; äome leaturea of 
modern electric Bailway and power generators. — Two reeent improTementa 
in Bailway train brake constructiou. — Plans for eztending transportatiou 
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lacilitie* in aiul about New-York; North River transit. — i,No. 60:) Pro»pect» 
ior Kaiiway letrif latir.n at Washiiiyton. - iNo. öi i Two recent freieht 
locomotives. — Heport ut the New-York State Kailroatl Conimissiou ou the 
(Hnaon'% disaster. — Double-track electric Bailway Tiadnct forSt. LonisA 
Snbnrbu Raüwi^ at Edgebrook. — A donble-deck electrie ear of ateel 
eonstroetion. — Tbe making np of freight traias partially eqnipped witb 
air irakes. — An iintomatic loader for wire rope tramwajs. — Eleventh 
auuual rt'porr ot tl/t- liitt-rstntf ('«•rfhnfrcp Coniinission. — Kesults of the 
recent ir'reoch tnal ut iuotur\vu^H<ii.s lur litavj traftic. — Tbe present statiu 
of tbe New-York rapid traosit enterprise. — (No. CS:) Electrical eondnita 
aad cables. — OfAeial statistics of tbe Riailw^ys of tbe United St«tes in l88tf. 
— Fog in tnnnels aad daewhere. 

Le Gittie Civil. Paris. 

So, 6—14. Tom 11. Desember 1897 bis 5. Februar 1808. 

(No. 6:) La nonvelle gare terninvs de la eompagnie d'Orltena an qnai 

«i'Orsay b Paris. — (No. 10 nnd 11:) £x^cntiou i\n» nia^onneries des nouTeanz 
viaduci» .«iiir la Soiue, tlu chemin de fer de I'ari.s au Hiivre. (No. lon 
Concourfi pom im clu-niin de tVr (lectriqne de.«*tiii<'' au transport des voj-a- 
geurs ä l iuteneur de l'expositiou de liM). — (No. 12:) Cheiuin de fer eiec- 
triqae a eonraats tripbas^s de Zennatt an Goniergrat. — (No. 14:) Coniid^- 
rations |rdatiTea b la d^temination des dimensions principalea des loco- 
notiTOM. 

Giornale del genio elTile. Sorna. 
I8l>7. JnU. 

FerroTia Fabriaae— ürbino— Sant'Arcangelo, opere di consolidameBto nel 
tronco Fabriano— Sassoferrato. 

lilaser's Annaleii für tiewerbe und Uauweaeii. Berlin. 
Heft 12. Vom 16. Dei«mber<1887. 

Vereinigte Eoeb- nnd Niederdmekdampfbeisnng fttr nene Abtbeilpersonen- 
wagen der prenAia4di«i Staatswagen. — Die Wiener Stadtbabn. — Ban- 
ansfftbmngen im Beicbsbansbalt für 1898> 

Heft I. Vom 1. Jannar 1898. 

Nachstellbares Achslager fUr Lokomotiven, Banart Bnsse. — Bericht Aber 
die Motorwagen in Frankreich. 

H«tt 2S. Vom 16u Jaaaar 1888. 

Die nachüfi^bige durchgehende Zugstange für Eisenbahnwagen. — Hittbei- 
Inncreii über den Ausbau dor Kispiibnhricn in Bnssisch-Zcntralasien und 
Sil'irien. - üiine neue Uebirgsbahn. — Bericht Uber die Motorwagen in 

i-'raukreiuh. 

Ulaetiirte Zeitschrift fttr Klein- und StraCsentalinen (frftber: Die Schmalspor^ 

bahn). Berlin. 

N'o. 24/1897— :J lH<J8. Vom 16. Dezember Ih'.tT bis 1. l'^ebruar 1898. 

(No. 24:; Die Betriebsleiter von Kleinbabneu. — Die elektrischen ätrafsen* 
•iseabnbaeii nnd die Frans Joseph elektrisebe Untergmadbabn an Bndapeist 



Digitized by Google 



4U3 



Btlcberscbaa. 



— Die •traftenbahntedmiaclie AuBtelliiiig. — KritUehe Betnebtunireii der 

flblichen Stromzufflhrnnggsysteme elektrisch betriebener Strafsenbahnen. — 
(So. l:) Rundschau. — fSo. I nn(> 'j: Elektrische Kleinlahn im Landkreis 
Aaclieu. — CSo. i;i Kritische Betr»tlitun},'en der üblichen Stromzut'übrung.s- 
systeme elektrisch betriebener ätrarseubabnen. — Transvaal. — Industrie- 
babn Chraiiiiu— Pleifebachth»!— ObergOnne. — (No.2:) Wie wlUen wir bei 
Neben- nnd Kleinbahaen die rentftbelite Linie ans? — (Ho. S und 8:) Ver» 
wendungse^elii« ! der elektrisclieD Traktion und dessen Grenzen. — (No. 3:) 
Die olektn.scli«- K1> inbahn im Kreise Kuhrort. Gefahren elektrischer 
Leitungen. — Die elektrische Bahn Berlin —Zehieudorf. 

HnaMBepit (Der Ingenieur). Kiew. 

No. 11. November 1897. 

TTeber die Or^anisatiou ik-s Reförderuiigsdif nste^ hei «Ifu Siidwesthahiien. 
I'ie Werkstätten bei den L okomotivsttatioiieii tiuf den neuiMi ntirmalspuri^eii 
Liuieu der Ejäsan—UraUkeideubahn. — Die Organisation des Äbhuleut> der 
mit der Eisenbahn sn befördernden Ollter ans dem Banse des Absenden 
nnd der Ablieferung der angekommenen Güter im Hanse des Empflngers. 
(Fortgesetat ans No. la) 

No. U, Desember 1897. 

Nene eiserne Brttoke von so Sasehehn Weite aaf der misan^Uralsker Bisen« 

bahn. — Bestimman^ der Zugkraft, der ArbeitsAhigkeit nnd der grOAten 
Fahrgeschwindigkeit der VerbnndlokomotiTen. 

MittheilongeB den Vereins fir die Ftfrdenuig des LokaU nnd StraffisenlMiiin- 
Wesens. Win, 
Heft 12. Dezember 1897. 

Das Brgänsnnganets der Baseler elektrischen Strafsenbabn. 

Monltenr des intdrdts nustdriels. Bmelles. 
Heft 3. Vom 9. Januar 189B. 

Chemins de fer de l'itat beige. 

.Muiiituic dflle Mtrude lerrate. Turin. 

Xo. öo is'jT 6/1 -^«»fi. Vom 11. Dezember 1H97 bis .'). Februar l.s;)^. 

(No. bü:) Cunsorziü di matno soccorso della Mediterranea. — 11 treno piü 
rapide del mondo. — (No. 51 :} La tarifTa a sone e le spese della rete Ung- 
herese dello State. (No. i :) La trasione elettriea a tre rotaie aulla New> 
York. Newhaven and Hartford Railway. — (No. 2:) II biUncio dei Lavori 
Pnbblici. — i No. 'S:) Le aerressioni in ferrovia. — I^a ventilazione delle 
vtjtturc ferriiviarie. — (Xo. 4 bis c.:) Gli istitndi di previdcnza l'erroviari 
negli ötati üuiti. — (No. ö:) Le ca.s8e ferroviarie di prevideuza. — (No. 0:) 
Le ferrovie ebinesi. 

OoMteneiehisflie Kisenbahnzeituiic:. Wien. 

Xo. 8«»/lb97— *)'18'J8. Vom 20- Dezember 1897 hh 10. Februar l^gs. 

(No. 3U:) Das l'ensionsinstitut der im Verband der österreichischen Lokal- 
bahnen betheiligten Lokalbahnunternehmangen. — (No. 1:) Scbuelizui^s- 
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bahiea. — Bafonoen im BUgAterrerkthre. — Ein gtmeiBtamer Th«il I der 

Personentarife in Oesterreich. — (So. 20 Für welche Forderungen steht 
der Eisenbahn daB Faustpfandrecht an dem Frachtffute zu? — Die elektrische 
Zahrriulbahn in Bannen. — (No. 3:) Hochbauten der schwedischen Staat-^- 
bahuen im Nordl&nd. — Die N o thw endig keit der Warnungssiguale im Lokal- 
bahnbetriebe. — (No. 4:) Die Berision der Fraehtbereebnnngen. — Die 
Wiener Stndtbelin nnd ihr Betrieb. — Bin Fortschritt im Abreehnnngs- 
dienste. — Der fieamtenetat, die Arbeiterpensions- und Krankenkassen bei 
den küni^l. sächsischen Staatseisenbahiicn — (No. 5:) Von den Strafsen« 
bahnen in Budapest. — Die Traasportsteuer. 

Orj^nn für die Portscliritte des BiseabahnwenenK. Wiesbadeo. 
Heft 12. 1887. 

Uaber den Binflnlb der Lokomotivett aaf das Wandern der Schienen. — üeber 
daa Wandern der Schienen in Eisenbahngleisen. — Verbindon^ zweier grader 
Uleise gleicher Richtung dnrch zwei Roiren enttreirengesetzter Krünniiung 
mit dazwischen liegender Graden. — Latowsky-Itunkcls Dampf läutewerk. — 
Brttckenwaage für Gepäck und Stückgüter mit Zeigerablesung ohne Federn* 

— Wagenfenster ohne Bahnen. — Selbstthitige elektrisch betriebene Lnlt- 
dnick Blookwerke. — ^Sweiaehsige, elelttrisch angetriebene Lokomotire für 
1486 nun Spnr nnd gemischten Dienst. — Freie Lenkachse für Lokomotiven. 

The Kailroail Gaxette. New York. 
No. 49. Vom 8. Deiember 1887. 

Bogers loeomotives for China. — American Sooietj of Meohanical Engineers. 

— Antomatie semaphores on the Illinois Central. — The Qnion eleetric 
semaphore signal. — Beed recording scales. — Concreto signal fonndation. 

— ürowth of business. — Au epidemic of aceidents in Gerniany. — Octobei 
accidenta. — The international Association for testiug niaterials. — Street 
Kailroads and muucipal Corporation». — The West End lease. — Au inter- 
Urban Bailroad in Jowa. — A goTomment armor work. — Additions to 
the Niagara Falls, Bnffislo transmission plant. 

So. 50. Vom lOi Deaember 1887. 

Th« new eonsolidated looomotiTe of the Pennsylvania. — Baila for the 
Eastern Chinese (Maachnrian) Bailroad. — Wright's steel fireig^t aar tmck. 

— Consolidation loeomotives for the Mexican Central. — The Garrison 

accident — Distant signals with double white lijrht. — Traffic Charts. — 
Rapid transit in New-York. — The legalization of pooling. — Mercbants' 
and bajrers' excnrsion. ~ The time extension for the conpler law. — 
Bednction in cost of steam power from 1870 to 1887. — Street Bailroads 
and monidpal eorporationa. — Cleaning pasaenger cars. 

Xo. n. Vom 17. Oeaember 1887. 

New ezperimental looomotive, Scheneetady No. S, Pnrdne University. — 
Some inwetieal applieations of the mass enrrea in earth work eompntations. 

Interlocking plant at Haromond. — The annna! ini^pection of the Boston and 
Albany Bailroad. — Locomotive testint? nt Purdue Liniversity. -- Furtiier 
discnssion of traffic pools. — Nickel steel forgings. — Brake hanging and 
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efflciency. — Fast ranii on tbe Union Padflc - Englisb Bailroad praetice. 

— CommisBioner Pronty on poolinRr. — Attitndc of the Railroada on the 
proposed pooling law. — Englisb pooliog law aod praetice. 

Nu. »'»2. Vom 24. Dezember 1697. 

Tln' ("lia]t<;il L'lectro-piieumatic bnike. — A ('ook^- cDiisolidation for the 
(»rf^on >hiirt I.iiif. l,»'e"s irriivpl roaUbed für Uailroail brids^es. - Mul- 
tiple cylinUer .sieaiu eiigiue.^. — Twelve wheel iocomotive for the Chicago 
and Eastern Ulinoia. -- Universal tnbe roUiog and machine motor. — Mobler's 
unconpling device for passender card. — Second ela»s sleeping eara. — 
Becent acceleration tents. — Car ferry line?. ~ Modified lease of the Boston 
West End. — Annoal report of tbe Inter«tato ('(»mmerce Coniinission. — 
Cnppled fireiiox sheets. — ileating pas.seii:;er car». — Ad answer to Mr. 
Pronty. — From the Iowa Railroad commissioners' report. 

N«. r»o. Vom ül. I »fzt'iiilM r l^it . 

Forces acting; on tiie uutside raii. ~ Ooiuparatire tests of stetuu iigectors. 

— Two reeent Baldwin locomotivea. — 80 000 Ib« capacity eoal can, Chi- 
cago and Eastern Illinois. — Car bnilding in 1897. — Bqnipment reqnire- 

metits. * Ui\iIroail buildinjr in 1Q*.)7. — November accidents. — Locomotive 
speeii-- in Englauil and in Aincrica. — Klectrir Railroad progrefs iu (4reat 
Britain. Tower hoiise itcciJoiit in Chicatr«». .""talislics cf thf Railroads 
ot the United ttaies. — ^»ispeuded or supporitd jointj». — An Engli.<h observer 
on American fast traintt. — Train accidents in tbe United States in noTomber» 

— Tbe Hoadley-Knigbt coupressed air motor. 

Xo. 1. Tom 7. Jannar 1898. 

Tbe gas angine and its mission. — Heavy Ui-wbeel locomotive for tbe Great 
Northern. — New aatomatic gear cntting machine. — Fonndations for aignal 

work». - Hetal body bolster. rhica;»o (Jreat Wc.Htern. A sng^gestion of 
poHsil)ilitics in fuel econoiny. - New-York State lanals. — Fair and rea- 
souable di.Hcu.*.-ion of tbe poolin^^ liill. — The bond market for 1697. — The 
Ketcbam ease. — The new £ast River bridge. — iihonld Congress legislate 
on Bailway rat es? — The average lifo of crossties in Colorado. — The 
Mayor of New-Tork on rapid transit. Pinners point warebonte of the 
Sonthern Bailway. Bbodesia and its Bailroads. — Chicago'» river trade. 

No. & Vom U. Jannar 1898. 

The Performance and design of locoraotives. — (tlasgow and Sontbweatem 
tonr pyliinItT siniplo iMiiriiie. — Tbe vicfilant fnd water reirnlator. — PcliPü-^r- 
lady locomotivt's tor .lapan. — Tlie KudlicK grate for borning line coal. — 
New eleetrie freight locomotive. — Tbe black diamond steel traek. — Traffte 
review for 1897. — Connecticut steam trolley rivaliy. — Tbe Brooldyn diy 
docks. — Tbe gas entmine and its mission. Track elevation in Chicago. — 
Ups and down» of a litt bridize. — Britisli iron in 18;>7. — New locomotive 
for the Northern Tacific. — Tbe coinpressi il air Situation. The St I'aul 
wlie.'l record. - lllinoi.s btreet Kailway Association. — The anti-scalping bill. 

No. Vom -Jl. .lanuar 18'.t>. 

Turutable for Japan. — The signal engineer. — CompreaDed air miaing 
locomotive. — Vertical hollow-chisel .mortising maehine. — Oomparative 
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rates of acceleration. — Ignorance and Bailroad iiiTention. — A Standard 
rail Joint. — Somp nnrn« on niixpd trains. — Nt^w Rnssian sfrain rates. — 
The iras eneine und it.- inisHiou. — New-York Railroad Coramissioner!** 
report. — Connecticut Kailroad Couimissioners' report. — How to succeed 
in Bailroad serviee. — The best type of loeomotiTe. — The atatni of the 
Northwestern Elevated fiailroad» Chicago. — The anti-scalping biU. — Long 
aiid Short hauls in England. — Small locomotiTeB. — Handling asher and 
cinders. — American sodety of Ciril Engineers. 

No. 4. Vom S8. Jannar 1896- 

The gas engine and its mission. — The Illinois Central improTemento at 

CliicafTO. A conipositp Railrnad map. — StffI car construction. • The 
H. K. roiter dt <'«> 211011 locoinutive. — I)t'rfiiiljer accidcntf!. — The fight 
againsi the scalpers. — Fieight car equipnieut. — The .Status of the com- 
ponnd locomotiTe. — Massachnsetts Raitroad Conmissioners' report — Ohio 
Railroad Comniasioners* report. — Bnffalo wheel and axie tests. 

No. 5. Vom 4. Februar 189d- 

Serenty thonsand ponnd twin hopper coal car. — New Boston jt Hain thops 
at Concord. — A chilled wheel record. — Electricity on the New-Tork and 

See Beach. — Test» on the Chicai^o stora«:e battcrv read. — Rapid transic 
in New York. — H* vers«ing loroinotives. — Continental Railroad üpeeds and 
accoinodations. — Metal sheatini; lor passenger cars. — Track elevatioQ 
in Chicago. — London Underground electric Bailroads. — The discriminating 
dnty on freight Coming throngh Canada. — Merchants' freight bnreans« — 
Haine Railroad Commissioners' report. — The Central Railroad ClnVs trip 
to the Niles teol works. — Beccham's car reeord. - The decision in the 
Sprague uiotor case. 

Tiie UaUway Kai;ine«r. London. 
Herr 217. Fehmar 1898. 

Modem permanent way. — American locomotives for Japan. Western 

Anstralian Government Railways. — Railway affairs in China. — Standard 
details of locomotives, North Eastern Railway. — Qaoge queation in Aastialia. 

— ätrong, Compound balanced engine. 

Th« Railway News. London. 

No. 1771—1779. Vom 11. Desember 1897 bis 6. Fehmar 1896. 

(No. 1771:) The Amalgamated Society of Railway aerirants. — Railway InUs 
for 1888 and tbeir agents. — The Southern Railway. — Mr. A. W. Acworth 

on Railway travellinff. — The Metropolitan District Comjiany and their 
employt-'.s. — No. ]772:i Tran^nportation ot ^oods: Liverpool to Manchester. 

— The amalgauiatiou ot Irish Railways. — (No. 1773:) Eiiilway bills for 1898: 
the capital powers. — The fast coast trafllc iitigation. — (No. 1774:) Christ- 
mas Railway trafllc — Electric Tramway traetion in West London. — 
Railway pooling. — American Interstate Commerc* ' ' iimis.'^ion: the pooling 
question. — Underground electric Railways in Lntiil'iii. Railway bills 
lor 1898. — (No. 1775:) Electric Railway» and iheir manay;eiuent. — Profit- 
sliaring on the Illinois Central Railway. — Railway hilh for 1898. — Btäl' 
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way servants waiies. — Engüih and American Railroad prftetice. — (No. 
1778:) Continental passender traffic in 1S97. The (»lasgow and Soutli- 
wet<tern Raüway, reduclion in fnrps. The Ainaigatnated Society of Railway 
Servaiit» and its funds. — American Kailruad rates. - Accident statistics, 
Eaglish «nd Praaaiu. — • A mile a minvte exprecit trains. — A history of 
tbe ttreat Northern Railway. — (No. 1777:) Profit-tharing. — Amarican 
transeontineiital rate«. — Railway bills for iROs. - (No. 1778:) Railway 
workiim chariree. — Oanadian ronte to Klnn'lyke. — Railway« in China. — 
'Iii V Bulawoyo Railway. — Railways an«! tlii ir ciiiployce. - iNo. 1779:) The 
proposed Vauderbilt consolidation. — Amern un ticket^ scalpiug. — Railway 
hüls for 1896. 

Revi.^itn tccnologico industriui. Bareelooa. 
Hefi II. November 18D7. 

Los ferrocarriles seiundarios. (Heft ii u. 12 ) Snstitucion de la traceiön 
de sangre por ia electrica en la Ked de Trauivia» de Barcelona. 

R«rue g^n^rale das ehemliia de fer. Paria- 
Heft 6. Deaembar 1897. 

Note BOT le service fait sw Ia ligno de Vtiii'Berliiiconrt h St. QneBtin h 

l'occasion de la rerne des i et 2. corp» d'arm^e pasae^ par H. le prteident 
de la rrpnliliqnf* \o \ \ -«fptpmbre isit7. — Note snr im '■»titil pneumatiqne 
employe aux ateliern de la Conipai^uie de ITst, ii Epernay. |iour le roatage 
de» chandiöres. — Systeme ^lectro-poeumatiqae Westinghouse et sod appli- 
eation h la nonTelle gare termiavs dn chemin de fer de Philadelphia and 
Beading h Pbiladelpliia. — Quelques consid^rationa indispentables ponr 
d^terminer les dimen»ioDs principalea des loeomotiTes. — Application h nne 
locomotive i grande vitesse. 

Heft 1. Januar 1898. 

Note rar la pr^paratioa dei traTeraea k la eompagnie dei ehemina da fer de 

l'E^t. — LocomotiTetender k trois essienx dont denx accoapl^s et an bisset 
ii l'avant, construite ponr le cervice des li^fiies h voie de i iii du r*^8ean 
bretoii de la eompagnie <le Tünest. - Note 8ur le rc-cliauüage, par la vapeur 
de la locomotiTe, de I'eau des appareilt: theruio-aiphons des vehicules de la 
eompagnie das wagon-lits. — Dorteir dn Midland Railway h Bighgate Boad 
North London* — Rtfsnltata des ehemins de fer d'Italie ponr rannte 1891. 

I>ie >t'liwei/er Bahnen. Ziiricli. 

N«». 51/1>07— e/lRft-'. V(Mii l)ezember 1897 bl< .'». l'L'brnar lK9h. 

(No. Uli) Das Hoilmaterial der fünf schweizerischen Hauptbahnen. Das 
Hudlet dea Eisenbahndepartements. — Ueber den Wagenmangel. — Eine 
abesfkynisebe Eisenbahn. — Vor 60 Jahren. — Lokomotivbaa in Japan. — 
(No. 63:) Einführung von Generalabonnements auf der Nordostbahn. — Akten- 
stücke zur Basler Rahnhoffrape. - No. 1:) Rückblicke und Ausblicke. — 
(No. 1, 2 u. 3: l'as Ueberhandneliraen von Eisenbahnunfällen. (No. 'J:) 
Begriff des lieinertrages. — (No. 3:) Vertrag der fiinf Kautoualbauken mit 
der Jnra-SinploBbahn. — Die Lokalbahnen In Oesterreich. — üeber die 
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Grundlagen der Eisttnbahnonfallgtatistik. — (No. 4:) Die Einlagen in den 
Erneneraugsfonds. — (No. 5 u.6:) üeber die Nichteinwirkang des Rechnangs- 
gesetzes auf die Feststellung der Eiickkaafswertbe. — (No. 5:} Die Ans» 
nttisnng der Wasserkräfte in den Alpanlindeni smn Betriebe von Lokal» 
nnd Qebivgsbahnen. — Wflrttembergitehe Laadeakarten. — (No. 6t) Jnng- 
franbaba. 

Schweiserische Banaeitiuig. Zllricb. 

Heft 24 n. 85. Vom 11. n. la Dosember 1897. 

BinaebitDige HoebbahnqrateBO. 
Heft 98. Vom 95. Besembar 1897. 

Daa Unbanprojekt der Vereinigten S^weiserbahnen für den Bahnhof 

8t. GaUen. 

Heft 8 n. 4. Vom 15. nnd 99» Jannar 1898. 
Die Thalbraeke bei Nttagiten. 

Heft 5. Vom 98» Jaanar 1888. 

Ueber Aee^lenbrenner nnd deren Sinflnfs auf die Belenehtnngafrageu 

Btfthl nnd Bisea,;; Dfiieeldorf. 
Heft 1. Vom 1. Jaanar lR86i 
Ofltwtransportnotb. 

Heft 2. Vom 16. Jannar 1888. 

Betriebssieherbeit nnd Oekonomie im Eiaenbahnweeen. 

Verordnnngsblntt für EiBenbabnen nnd Schiffahrt. Wien. 

Xo. 144/t887-1Wl886. Vom 1& Deaember 1887 bis 12. Febraar 1898. 

(No. 144:) Dentieber Lerantetarif: (No. 147:) Die ötterreiobiachen Biien- 

bahnen im Jahre 180«). (No. 3:) Eisenbahnverkehr im Monat November 
189" ninl Verirleicli der Einnahmen der ersten elf Monate 1807 mit jenen 
der gleichen I'eriode 1806. — (No. 6:) Betriebser^^ehnis.se der ungarischen 
Eisenbahnen im Monat November 1807. - (No. 13:) Die Neagestaltong der 
Biebsiscbea Staatseiseabahairerwaltang. — (No. u:) BiseabahaTerkehr im 
Monat Dosember 1897 nnd Vergleieb der Binnahmen dea Jahrea 1897 mit 
jenen des Jahres 1896. — (No. 16:) Betriebseigebniaee der nngariiebea 
Bisenbahnen im Monat Deaember 1897. 

VolkewiHhachaftUehe Wochenachrift. Wien. 

Helt 739—387. Vom 16. Deaember 1887 bis la Febmar 1898. 

(No. 729:") Die Transportstener. - (No. 732:) Handel und Schiffahrt Triests 
ini Tnhre 1S07. — (No. 737:) Die Bedentung des SehneUrerkehrs. — Stadt- 
verkehr und Weltverkehr. 

jEjpnan nHnucTepcTBa nyreft coodmmda. (Zeltsohrift dea Ministerhims der Veikehia- 

aastalten.) St. Petersburg. 
IMW. Heft nnd 10. 

Die Abhängigkeit der künftigen Kriegliihrung von dem Zustande der Eisen- 
bahnen (Fortsetzung aus No. 3 bis 8). — Entwarf zu einer Moskaner 
Ringbahn. 
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K«itee1irifl dm SsterrefohiMben IiiKeiiieiir« md Architekten- Verein». Wien. 

No. 51/1887— «/IBM. Vom 17. Desember 1807 bis 11. Februar 189^. 

(No. l,2u. ä:) Ueber Eisenbahnbaa- und Rekonsrnikiionsarbeiten im Rutsch- 
terrnin. — (No. 8:} Schaltiug Siemens'scher Blockwerke. — (No. 4:) £iien- 
babüen in Cbioa. 

Seitflchrlft de« Vereine denteeber Inxenienn*. Berlin. 

No. 61/1897—7/1808. Von 16. Pesember 1807 bis 18. Februar 1808. 

(No. 51:) Der unj^arisrhe H< fzug. — (No. 62:) Die Jangfraubahn. — fNo. 4:) 
Betriebsi^icherheii unH Winbscbaftlicbkeit im Eisenbahnwesen. - (No. 7:) 
Neuere Zahnraübahuen. 

Zeitachrlft fttr Archiiektnr und IngemieiirweBen. Hannover. 
Beft 7. 1897. 

Beitrag zur (icschichte der Vtiihesseruiia: der Scliienenstofsverblndungen, 
mit Ve sonderer Besugnahme auf Vorgänge bei den attcbaiachen Staataeiaen- 

bahnen. 

Ueft 3. 1898. 

Uelier die \Vcic)i«'iisi<-lienui(r.s- und Feriizeicbeneiuricbtuugen auf dem neuen 
Personeubauptbaliitliule iu Dreüdeu-Altstadt. 

Zeitaehrifl für BinnenecbüTalirt. Berlin. 

Heft 1. Vom 16. Januar 1^8. 

Die Oregon wärt ige Entwicklung dr^ Verkehr$<wesena, spesiell det Eohlen- 
verkehra und seine Dnterattttxnng durch den ilhein. 

SSeitaelirift für Biaenbalnea nnd DanpfseiüflUirt der Seterreielüaeh-nBffmriscben 
lioiiarctiie. Wien. 
No. 61 und 68. Vom 19.— 26. Desember 1807.^) 

(No. r<i:) Oesterreicb.s Ei.senbahnen und die Staatswirthschaft. — DerEisen- 
bahnverkehr im Monate Oktober 1607.. 

aSeitoelurift für Staate- und Volkswirtliseliaft. Wien. 
Heft 62. Vom 26. Desember 1897. 

Die Osterreichiseben Eisenbahnen 1898. 

X«it8i-hrin liir Traiijtport weseii iiuii Sti ulsf nban. Wien. 

No. 8«/ldl)7 ö 1-96. Vom -JO. Dezeiuljer 1h<j7 bis lo. Februar 1^U8. 

(No. 36:) Methode zum UnterüucbeD der Isolation und des Widerstandes tou 
Strafsenbabnleitangen. — Kontaktrolle fflr elektriaeke Bahnen mit eber> 
irdischer ZuAhrung. — Weiche mit ununterbrochenem Haaptgleiae für Ab- 
zweigung von Industriebahnen. — (No. ^^^ Einige Mittheilnngen über pro- 
jektirte elektri.scbe Straff eubahneu in den Städten Rufttlands und über Mos- 
kauer Pterdebahnen. — Amerikanische Neuerungen an ätrafseubahnwagen. 
— (No. 1—3:) Konkurrenr. und Uebemabme betr. die Herstellung neuer 

*) Diese Zeitschrift hat mit Ende des Jahres 1897 su ersebeiBen an^bört 
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Strafsenhahnlinien für Berlin. Die Rostoner Hntergnindbalin. — (No. 2:) 
Whartonweiche für unanterbrochenes liiinpiijleise zar Abzweij^nns; von 
NebenbabDen. - (No. 2-5:) Das l'eusionoiuAtitut der im Verbände der 
tffltenreiehiuhfln Lokalbahnon b^theiligten LolmlbahiraBteTnabmaDgea. — 
' No. 8—5:) Eine Kombination tob Einpbasen- mit Mebipbasenstrom mm 
Retriebe von elektrischen BabnOB mit Wechselstrom. (No. 5:) Ueber 
Telephon- und TelPirraphenstürungen durch elektrische BabBOB. — Elek- 
trische Drahtseilbahn GossensaTs— Amthorspitze. 

Zaitnif dea Vereim deatselMr fiiMnbalmyerwBltitBgeii. Berlin. 

Ko. 98/1887—12/1896. Vom 18.. Dezember IBurr bis 18. Febrnar l88a 

(No. 96:) Das VeraeicbniTs der sperrigen Güter. — Selbstfohrerwesea in 
Spanien nnd Frankreieb. — (No. 99:) Die Mftfsii^keitsbestrebiingen und die 

Eisenbahnen. — Klektriscbe Wafi:enbelencbtnn^'. Leichte Zttge anf der 
französischen Nordbahn. ^ ^ien."*t^•inl<on1n^en der Tlilfsbreiiiser der preufsi- 
schen ^taatabahnen. — Die Ei^enhahntarifpolitik, besonders im Holzverkehr. 
(No. KiO:} Ueber die Verpflichtung der Eisenbahn zur Beiätellnng vou Wageu. 
- - Dentseblaads Dnrcbfabrv«rkebr. — Die UBfallsenehe in Dentaehlaiid. — 
'No. 1:) Zar Terkebrspolitiscben Bedentang der sibirlsdiMi SiaesbahB. — 
Elektrische Heiznnp der Eisenbahnziige. ■ Ueber die Verwendung der 
EisenbahnüberMchüsse. — Noch einmal der ResohlnnL-^sttat der deutschen 
Eisenbahnen. — Die Köluiciche Zeitun^^ über die Mär.<ii<j:keit.sbestrebungen 
und die Eiaenbabnen. — (No. 2:; Deutschland nnd die Anfschliersung Chinas 
durch die Eisenbahn. — Der Bahaban in Slldwestafrika. — Die Hauptergeb- 
nisse der österreiehiachen Eisenhahnstatistik für 1896. — (No.8:) BiBfühniBg 
von (leneralabonnetnents auf der s ltweizerisehen Nordostbahn. — Die Eisen- 
hahnniarke für den Eil;r'ittran.>^itVf rkehr in l'äuenmrk. — Die Vossische 
Zeituog über i'ersüueaiarit'reforu. — Die däuiüchen Fahrpreisermälsiguugeu 
in dam direkten Verkehr mit DentsehlaBd. — (No. 4:) Nochmals di« Kifiiig- 
kaitsbestrebnngreB nad die EiseBbahByerwaltnngen. — Eine Qnelle tob 
ünzufriedenheiten. — Eine Entgegnung,' zu Dr. Blnmes Forderung, betr. 
Einführung beamteter lialmiirzte. Denkschrift des preufsischen Ministers 
der öffentlichen Arbeiten über die T'.etrieli.ssicherheit auf den preufsischen 
Staatflbahnen. — (No. 5:; Wageumangel uud VVasserstrafseu. — tiegen die 
aosiaidemokratisehe Agitation im EiaeBbahnperaoBal. — Eiaigea Aber ang^ 
Hache EiaeBbabBca Ib 1886. — Der preBbische Eisenbahnetat — (No. 6:) 
Württembergische Landeskarten. — Die Beamten des tufseren Dienstes und 
die Vereinszeitnng. — Eiseiibahnniarke. — Reorffanisation des russischen 
Ministeriuius der V'erkehrsanstalten Ein Urtheil der Mudapester könig* 
liehen Gerichtatafel, die Erhebung von Waagegebübr betreffend. — (No. 7:) 
Die Kongresse für die Katerialprfifnngen der Technik. — Die Dimmler'iebea 
BensinmotorwageB aaf dea kdnigL wtIrttembergiseheB StaatabahBeB. — Zar 
Entwicklung des Personenverkehrs der Berliner Bahnhofe. — Englische 
Per.'^onentarife. — Deutscher Eisenbahnverkehrsverband. - (No s n. ••:) 
Kund um die Erde in 30 Tagen. (No. 8:) Die Beamten und die soziale 
Bewegung. — Entwicklung des russischen Eisenbahnnetzes in 1897. — 
(No. 9:) Beformgedanken der Vossischen Zeitnng. — Der Vereinsanssohnfs 
für Angelegenheiten des Personenyerkebrs. — (No. 10:) Internationale 
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Sclilafsvacfen- und Exprefszuggesellschaft. — Der Fahrgeldtarif der ersten 
Wagenklasse. — Welcher Zeitpunkt ist für die Anwendung der Tarife mafs- 
gebend? — Kaisers Geburtstag im Danziger Eisenbabaverein. — (No. li:) 
Betriebsweise elektrischer StrsfseabahBSB im Innen der Stldte. — Zar 
Frage engliseiier nnd prenfsiseher UnfaHstatistlii. — Der Binflaüi der sibi» 
risehen Eisenbahn aaf die nissischen Beziehungen znr östlichen Mongolei 
und znr Mandschurei sowie anf den enropäischen Handel mit Cliina. - 
(No. 12:) Staatshabnen oder Privatbalinen. Die geschichtliche Kntwicklniiij 
der deutschen und deutsch-österreichischen Eisenbahnnetze, 18ä5 bis I8uü. 
— Eisenbabnfaitrprelse nnd Arbeitsna«liweis. — Znr Dnrehsieht des all|te> 
meinen rnssiscben Sisenbabntarifs. — Prenfsiseher Bisenbahnetnt in der 
Bndgetkommission des Abgeordnetenhanses. — Eisenbahnen nnd Wasser> 
straflien. 



il«l«tut«ir«brn im Aufinr* lir» Btntellabfn Minlalcrlam« d«r •fltallWMM AfMIM. 
V^ttütt v«n 4iiilMa 8pria«af. Hvrli* N. — lYrnHc «m H. H. Hansanii. RmU« fl.W. 
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Die Entwicklung der Eteenbahnfrage in der Schweiz. 

Voll 

Ptaeid W«isMabMli, Direktor der idiiiinI»tr»tiTai AbtlitUiiiig dei tehwtiBeritdien 

EiMBtehadapartements ia Btra. 

(MUmA^>) 



Die VerstaatlichiuigsveTsache von 1885 bis 1895. 

Dab bei der Behasdhuig der Botschaft: des Bnndeerathes vom 6. M&rz 
1888 im Natiooalratbe aicb eine Mehrheit f&r den Bftokkanf der Zentral- 
bahn gefunden hatte, Iconnte nioht überraschen, da trotz der Ablehnung 

des Staatsbahn Systems im Jahre 1852 dessen Vertreter in den Behörden 

und in der öffentlichen Diskussion nicht verstummt waren. Namentlich 
der Bandesrath hatte von jeher die Wiinschbarkeit des Ueberganges der 
schweizerischen Bahnen an den Bund eingesehen mn\, gestützt auf einen 
Bericht des Post- and Baudepartements vom 15. April 1857 schon mit 
Botschaft vom 17. Jani 1857 den Erlafs folgenden Gesetzes beantragt: 

.Art. 1. Verfügbare Gelder der Eidgenossenschaft, welche nicht 
besondem Zwecken oder Stiftungen angehören, können auch anf den An* 
kaof schweizerisdier Eisenbahnaktien verwendet werden. 

Art. 2. Es sollen nur bereits ausgegebene schweizerische Bahn- 
aktien, die auf schweizerischen oder fremden Pi&tzen einen öffentlich 
notirten Kurs besitzen, angekauft werden. 

Art. 3. Ein Wiederverkauf von Aktien darf ohne Ermächtigong der 
Bandesversammlung nicht stattfinden." 

Damals schon wurde hervorgehoben, dafs alle unsere Nachbarländer 
entweder bereits Staatsbahnen besäfsen oder in nicht allzu langer Zeit 
haben würden. „Infolge des unentgeltlichen Heimfalls der Bahnen oder 
der sukzessiven Amortisation des Kapitals aus dem Bahuertrage selbst 

VergL Archiv Ar ElssaiabrnweieB 1898 S. 221 ff. 
AscUv fOr XlMabataiNMB. uaa 
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werden diese Staaten in die Möglichkeit gesetzt, dem Publikum die Be- 
nutzung der Eisenbahnen viel wohlfeiler zu gestatten, als da, wo die 
Amortisation des Anlagekapitals nicht stattfindet. Wenn wir hierin nicht 
gleichen Schritt mit dem Auslande halten, so wird aller Transport in der 
Schweiz theurer sein, als auswärts; unsere Balineu werdeu gleichsam mit 
einem Weggeld belegt bleiben, während im Ausland dieselben frei sind. 
Wie nachtheilig dies auf unsere Industrie, ja auf unsere ganze volkswirth- 
schaftliche Produktion einwirken mufs, liegt auf der Hand." Durch den 
vorgeschlagenen Aktienankaaf sollte duo der Band allmählich Eigenthümer 
der Bahnen werden. 

Ueber diesen Gesetzesvorschlag war jedoch in der Bondesf ersammliuig 
kfllne Verständigung in enielen, nnd von da an war in den amtlieben 
PretolcoUen weder vom Rflcickaiif noeh von vorbereitendem ICabnalimen 
mehr die Bede. Anlserhalb der Bnndesbehörden hatte allerdings die Er- 
örtemng dieser Frage niemals an^g;eh9rt. 1862 erseUen die Schrift von 
J. Stimpfli, damals Bnndeqtrftddenten: Bfiekkanf der schwelierisehen Bisen- 
bahnen. Dem Projekte Bartholonys von 1868 (Note adressto a M. le 
Pr^dent et HM. les membres dn Conseil ftdM) folgte 1868 das Pngekt 
von Bonna (Projet ponr la centndisation dn Service et le rachat des chemina 
de für snisses). 1868 veröffentlichte Dr. 8. Kaiser «nen «Beitrag znr 
LOsnng der schweizerischen Bisenbahnfrage* nnter dem Titel: Der Bund 
nnd die Eisenbahnen nnd 1874 Dr. Alfred Geigy in Basel: Einige BrOrte- 
rongen aber das schweizerische Eisenbahnwesen. Stinderath OHvier 
Zschokke richtete 1877 eine Dmcksehiift an den Bnndesrath betreffimd 
»den Betrieb der schweizerischen Sisenbahneo nnter Leitung des Bandes'^, 
nnd Nationalrath Dietler, später Direktor der Gotthardbahn, schrieb ilber 
die schweizerische Eisenbahnfrage einschlielslkdi des RtckkanfiBS im 4. Heft 
der schweizerischen Zeitfragen. 1877 empfahl J. Stimpfli nodimals die 
Betriebsfibemahme nnd die Rfickerwerbnng der Eisenbahnen dnreh den 
Bund. Den Rückkauf behandelten femer Stftnderath Ol. Zschokke nnd 
Nationalrath Dr. Kaiser 1882 in der Schrift: Verbesserungen im schweize- 
rischen Eisenbahnwesen durch Vereinheitlichung des Betriebes. Wie wir 
gesehen, war aber durch all diese private Thätigkeit die Öffentliche Meinung 
noch nicht genügend aufgeklärt worden, nm einem anch nur theilweisen 
Rückkauf zuzustimmen. 

Das schweizerische Eisenbahndep^rtement unter Leitung des Bundes- 
präsidenten Welti liefs sich jedoch in seinen Bestrebungen, die schweize- 
rischen Eisenbahnen dem Lande zurück zu erwerben, nicht entmuthigen. 
Da es der Ansicht war, dafs der konzessionsgemäfse Rückkauf aus finan- 
ziellen Gründen unthunlich sei und nur der Weg der vertragsmäfsigen 
Erwerbung Erfolg haben kOunei benutzte es eine sich bietende Gelegenheit, 
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mit der Verwaltung der schweizerischen Nordostbahogesellschaft 
in Verhandlungen betreffend die Uebernahme der Nordostbahnunternehmung 
durch den Bund einzutreten. Das Ergebnifs dieser Verhandlungen war in 
einem der Direktion der Nordostbahn mit Schreiben vom 18. Januar 1888 
zugestellten Vertragsentwurf niedergelegt. Laut diesem Vertrage trat die 
Nordostbahugesellschaft dem Bunde ihr gesammtes bewegliches und un- 
bewegliches Vermögen ab, wogegen sie in eidgenössischen, zu 3V.. Vo ver- 
zinslichen, und zum Nennwerth berechneten Obligationen für jede Prioritäts- 
aktie 600 Frcs. und für jede Stammaktie 5(XJ Frcs. erhalten sollte, Zins- 
beginn mit dem 1. Januar 1887. Rückzahlung des Kapitals in längstens 
70 Jahren in jährlichen Theilzahlungeu von mindestens 600 ÜOU Frcs. Den 
Prioritätsaktien waren die ihnen für die Jahre 1880 bis und mit 1886 
gutgeschriebenen Dividenden sammt Zins und weitere 30 Frcs. ffir das 
Jahr 1887 anszarichten. Die Liqoidatioii sollte auf Rechnung des Biuides 
von der Gesellschaft den damaligen Direktoren ftbertragen und gemftlis den 
BesUmmungen des Vertrags im Binvemehmen mit dem Bondanrath dnreh- 
geÜUirt werden. 

Zum Abaebltiia dieaes Vertrage sah aieh der Bondeerath, abgeeehen 
voD den allgemeinea Orflndeo, die fAr Bioleitniig der VeretaatUohimga- 
aktion sprachen, dnreh die damaligen besonderen Verhältnisse der Nord- 
oetbahngesellschaft veranlabt Nachdem n&mlich deren Stammnets seinen 
▼oriinJIgen Absehhuls gefanden hatte, waren, wie im Abschnitt II (S. 237) 
mitgetheilt wurde, bald neue Angaben an die Hand genommen worden. 
Als ee gelang, die Verwirkiichong der Gotthardbahn zn sichern, betheiligte 
»ich die Nordostbahn gleichwie die Zentralbahn nicht blols mit einem 
Betrage von 8^/« Millionen am Subfontionskapital für die Gotthardnnter* 
nebmong, woza spiter noch eine Nachtragssnbvention Ton *U Millionen 
kam, sondern diese beiden Bahnen sicherten sieh auch die kürzesten Zu- 
ginge zum Gotthard doreh gemeinsame Uebernahme der AnsfUhmng der 
Linien Basel— Brugg (BOzbergbahn) und Bupperswyl, sowie Brugg— 
Wohlen— Bothkreuz— Immmsoe (auganische Sfldbahn). Neben dieeen Zu- 
Mrtalinien hatte aber die Nordostbahn im Vertrauen auf die bisherige 
gftnstige Verkehrsentwicklung nnd im Kampfe gegen die ihr durch die 
Projekte der Nationalbahn drohende Konkurrenz sich zur Erstellung fol- 
gender weiterer Bahnlinien verpüchtet: Winterthur— Koblenz, Koblenz- 
Stein (hälftig), Wohlen— Bremgarten (etwa '/.O* Ünksufrige Zürichseebahn, 
Thalweil— Zug, Bulach— Schaffhaosen, Dielsdorf— Niederweningen, Nieder- 
glatt — Baden, Etz wylen— Schaff hausen, rechtsufrige Zflrichseebahn und 
Glarns— Lintthal, sowie zur Unterstfltznng von Effretikon— Hin weil und 
Sulgen— Gössen. Die Betheiligung der Nordostbahn an allen diesen Unter- 
oehmnngen belief sich auf Grund der KosteuToranschlftge im ganzen auf 

87* 
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82605 000 Frcs. Diese Summe erzeigte sich zadem bei der BaoausfahroDg 

als erheblich zu niedrig gegriffen. 

Bis zum Jahre 1882 waren die Verwendungen auf Baukonto von 
76 Frcs. im Jahre 1871 auf 183 4ll233,f,2 Frcs. gestiegen und 

doch waren noch nicht gebaut: Thalweil — Zug, die rechtsufrige Zürich- 
seebahn, Etzwyleu — Schaff hausen , Dielsdorf— Niederweningen, Eglisau — 
Schaff hausen und Koblenz— Stein. Während die Geldmittel zur Fertig- 
stellung der andern Linien nur mit grofsen Opfern hatten beschafft werden 
können, waren sie für die sechs letztgenannten nicht mehr aufzuhrjugen. 
Die Interessenten hatten schon 1877 unter Vermittlung des Bundesraths 
auf die Verfolgung ihrer Ansprüche bis zum Jahre 1886 verzichtet; die 
Bundesversammlung bewilligte am 14. Februar 1877 eine entsprechende 
Fristverlängerung und beauftragte den Bundesratli, nach deren Ablauf zu 
entscheiden, ob die Nordostbahu wieder genügend erstarkt sei, um den 
Bau dieser Linien an die Hand zu nehmen und ihre Vertragspflichten zu 
erfüllen, und in welcher Reihenfolge dies zu geschehen habe. Der Bundes- 
rath hatte daher die Frage des finanziellen Einflusses dieser Moratoriums- 
linien durch Sachverständige untersuchen lassen, die zum Schlüsse kamen, 
dafs deren Baukosten zu 34 558 000 Frcs. und der jährlich vorauszusehende 
Betriebsausfall mit Inbegriff der Verzinsung auf 1200000 Frcs. ange* 
nommen werden müsse, unter der Voraussetzung, dafs sämmtliche Mora- 
toriamslinien genau nach den Bestimmungen der mit der Nordostbabn 
abgeschlossenen Yertrftge zur Ansfiihrimg kftoien. 

Der Bimdesrath war der Ansiclit, dafs ein von einer Eisenbahn- 
gesellsehaft mit einem dritten Aber den Bau einer Linie abgeschlossener 
Vertrag den Band nieht TeipiBehte, die Konzession für eine solche Ver- 
tragslinie za ertheilen oder fftr eine berdts ertheilte Konzession die ana- 
gelaufene Frist zu ▼erlftngem. 0ie Uebemabme der Nordostbahn dnrcb 
den Bund kOnne an dem Yerhältnift, das dnrch die Bauverträge fiber die 
Moratoriumslinien der Gesellsehaft gegenflber begrfindet worden w&re» 
nichts Andern; anderseits blieben aber davon auch die staatliehen Rechte 
unberührt, auf die der Bund Überhaupt nieht verzichten kOnne und von 
deren Ausübung das Zustandekommen jeder Bahn abbSogig sei. Es 
sei daher ohne weiteres klar, dals die aus den Banvertrftgen abgeleiteten 
Ansprüche auf den Bau einer Linie nur dann gerichtlich geltend gemacht 
werden könnten, wenn auch die staatliche Zustimmung zum Bau vorliege 
und die erforderlichen Konzessionen und Fristverlängerungen ertheilt 
würden. - Für den Bund lügen aber Gründe vor, aus freier Bntschliefsung 
und nicht etwA in Vollziehung der Privatvertrüge der Nordostbahn nach 
deren Uebemabme die Linien zur Ausführung zu bringen, für die 
er seiner Zeit die Konzesdonen ertheilt habe; dieselben Gründe bestünden 
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aber nicht für die Linie Tbalweil — Zag, f&r welche die Ronzessi<Mi auf 
dem <febiete des Kantons Zug nicht ertheilt worden sei. lo Bezog auf 
diese VerbiodiiBg habe sich der Bund seine volle Freiheit zn wahren, und 
zwar amsomehr, als durch deren Bau seine Interessen in schwerer Weise 
verletzt würden. Nach dem Sachverständigengutachten betrügen nämlich 
die Baukosten dieser Linie 9188800 Frcs. und die jährliche Einbufse auf 
dem Betrieb 560814 Frcs. Diesem beträchtlichen Verloste stände als 
wesentlichster Vortheil nur eine Abkürzung der Verbindung zwischen 
Zürich und Zog sowie dem Gotthard um 5 km gegenüber. Unter der 
Voraussetzung dieser Beschränkung des Bauprograinmes erzeige sich der 
Ankauf der Nordostbahn vl den Bedingungen des ?ereiabarten Vertrages 
günstig. 

Diese Auffassung des Bundesraths stiefs jedoch auf lebhaften Wider- 
spruch bei der betheiiigten Landesgegend; es wurde das Mifstrauen erregt, 
dafs der Bund die Ausführung auch der übrigen Moratoriumslinien unter- 
lassen oder wenigstens erheblich verzögern würde, und unter dem Ein- 
drucke dieser Stimmungen, die in der Dezembersession 1887 der Bundes- 
versammlung anläfslich einer Interpellation ihren Ausdruck gefunden hatten, 
mnfste sich der Bundesrath überzeugen, dafs eine Genehmigung des Ver- 
trages durch die Bundesversammlung kaum zu erreichen sein würde. Als 
daher die Generalversammlung der Nordostbahn vom 25. Februar 1888 
die Zustimmung ihrerseits von der Bedingung abhängig machte, dafs der 
Umtausch der Aktien innerhalb kurzer Frist erfolge und für die Prioritäts- 
aktien eine kleine Aufbesserung bewilligt würde, sah sich der Bundesrath 
veranlafst, die Kaufsverhandlungen abzubrechen. Dieser Verstaatiichunga- 
versuch auf dem Wege des freihändigen Kaufes war gescheitert. 

Ein anderer Weg zar Vorbereitung der Verstaatlichung des schweize- 
rischen BieenbahnneUes wurde beschritten, als durch die Fusion der west- 
schweizerieeta Bisenbahiliiiieii aiit der Jura-^Bern— XiUzem-Bahn gemäls 
Vertrag Tom 16. August and 11./12. Oktober 18B9 die Geeellaeliafl der 
Jnra*Simplon-Babn gebildet worden war. Wie der Bandeeraftli in 
seiner Botschaft an die BandesTeFMunnilnng fom 80l Mai 1890^ betreiTend 
Ankanf von PrioritItsaktIeD der Jnra-Simpleo-Babn anelOlirte, ergaben 
eich MB dieser Fusion wichtige Folge^ filr die sehweiierieclie BSsenbahn- 
poBtik. Diese Vereinigung ▼oUzog sieb nicht biob zwischen den privaten 
Blsenbahngesellsehaften anm Zwecke des Betriebes des gröCsteD schweize- 
rischen Bahnnet^ sondern es kam dabei die Bedentong nnd der Binflnis 
der bethelligteo Kantone in einer Weiss zur Geltang, wie dies bei keinem 
der andern Bahnnetze der Fall Ist Die entscheidende fietheiligang des 
Kantons Bern an dem Bntsteh^ der Jnra— Bern— Lnzem-Bahn nnd der 
mafegebende Binilafs, den er als grOfirter AktioDir bei der Verwaltung 
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dieses Netzes ansgefibt hatte, verfiehen dem letzteren den Charakter einer 
Staatebahn. Daieh die Genehmignng der Fosion hatten die Behörden und 
*das Yolk des Kantons Bern die Fortsetzung der bisherigen Bisenbahn- 
polittk geMiligt und gleiehzellag die Ziele gotgeheilsen, die die Fusion 
ansdrüekHeh als die ihrigen anerkannte; der Kanton Bern glaubte, .die 
eisenbahnpolitisehe Bondesgenossenschaft der Kantone Freibarg, Waadt 
nnd Wallis erworben zn haben, ond diese hatten sich ihrerseits die Mit» 
Wirkung des (^röfsteii Kantons zur Erreichung ihres Iftngst erstrebten 
Zieles, des Simplondurchstiches, gesichert. Neben dem rechtliehea und 
moralischen Einfiasse, den vier Kantone mit einer BevGlicernng von mnd 
einer Million Seelen zar Erreichung ihres Zwecices anszuüben in der Lage 
sind, icam das direkte finanzielle Interesse in Betracht, das sie an das 
neue Unternehmen knüpfte. Der Aktienbesitz der Kantone betrog im 
Jahre 1889 77 000 Stock, die in der Generalversammlung ebensoviel 
Stimmen repräsentirten, nnd zudem besafsen sie im Verwaltungs* 
rathe der Gesellschaft 19 Mitglieder bei einer Gesammtzahl von 50 bis 60. 
Diese mächtige Stellung der genannten Kantone im Eisenbahnwesen mufste 
nothwendig zu einer Schwächung des Einflusses der Eidf^enossenschaft 
führen, wenn diese nicht den Willen und die Kraft besafs, sich auch ihrer- 
seits die gebührende Stellung zu erobern. ^Der Bund wird zwar gegen- 
über der fusionirten Gesellschaft im Stande seio, die Pflichten zu erfüllen, 
welche ihm bei der heutigen Sachlage im schweizerischen Eisenbahnwesen 
obliegen: aber er wird es nicht vermögen, den weitaus höhern Aufgaben 
gerecht zu werden, welche die Zukunft gebieterisch an ihn stellt. So 
lange die Fusionen nicht als Vorbereitungen zur Verstaatlichung der 
Bahnen betrachtet und behandelt werden, fuhren sie im Gegentheil von 
diesem Ziele ab, indem sie die Macht der Gesellschaften stärken und die 
kantonalen Einflüsse auf Kosten derjenigen des Bundes vermehren". 

Um dieser Gefahr zu begegnen, hatte die Bundesversammlung bei 
Genehmigung der Konzessionsübertragung an die fusionirte Gesellschaft 
mit Beschlufs vom 19. Dezember 1889 einen einheitlichen Rückkaufstermin 
für die Gesammtheit aller Linien auf den 1. Mai 1903 festgesetzt, mit der 
Berechtigung, von dort an jederzeit zurückzukaufen, und mit der Befugnifs, 
dieses Reeht schon nach zwei Jahren geltend zu machen, insofern der 
Bau der Simplonbabn bis zur italienischen Grenze vom Bande beschlossen 
würde. Zar Ansfibang dieses RtekkanUnrechtes ersdnea ' aber der dor^ 
malige Zeitpunkt nicht geeignet, und ebenso wenig waren die YerhSltnisse 
einem Erwerbe auf dem Wege des Vertrages günstig. Dagegen er&fiheto 
das Rechnnngsgesetz dem Bunde den Weg, als Thdlhaber in die Gesell- 
schaft einzntreten und an deren Verwaltung theilzunehmen. Dem Staate 
war nftmlich das Recht gewahrt, fQr jede Aktie in der Generalversammlnng 
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eine Stimme abiogeben, obne der Beeehrinkuig des ObligationeareehteB 
witerworleD in seiii, die das Stimmreolit des eiiixeliien Aktionftrs auf den 
Anften Theil der in der GeneFslTersammlnng Tertretenen Stimmen be-' 
grenzt Dieses nnbedingte Stimmreeht bildete fBr den Staat das Mittel, 
nicht nnr das ftfibnClidie Interesse gegenflber dem der Privataktionftre zn 
wahren, sondern dnrch Erwerbung der Stimmenmehrheit im geeigneten 
Momente die üebernahme der Bahn herbeizni&hran. Anf YerlaDgen der 
BnndesTersammlnng bei der KonzessionsfibertraguDg war eine hierauf be- 
zOgUehe Bestimmung in die Statuten der JurarSimplon-Bahn ansdrflcklich 
anigenommen worden. 

Der Bundeeiath benutzte daher den ihm vom Kanton Bern gebotenen 
Anlals zum Erwerb von 80000 Priorititsaktien der JurapSimplon-Bahn 
dnreh Vertrag vom 19» Mai 180Oi| als Vorbereitung zum Brwerb der Jura- 
Sim]ilon-Bahn. Der Ankauf erfolgte zum Eau4>re]se von 600 Free, für 
die Aktie, durch Ausgabe von 8% Bententiteln, zum Kurse von 90*/« 
mit Rentengenufs vom 1. Januar 1890 an, mit dem Vorbehalt, diese 
Rententitel insgesammt oder serienw^e gegen zwOlfinonatliche Kündigung 
auf einen Zinsverfalltag znm Nennwerth einzulösen. Dnrch Bondesbeschlufs 
vom 27. Juni 1890 ist der Kaufvertrag mit dem Kanton Bern vom 19. Mai 
1890 genehmigt und der Bandesrath zu weitern Ankftnfen von Prioritftts- 
aktien der JurapSimplon-Bahn ermächtigt worden, unter der Bedingung, 
dafs der im Vertrag fsstgesetzte Preis nicht flberstiegen werde. 

Der Aktienbesitz dea Bundes betrug Ende 1895 77090 Piiorititts- 
aktien, indem zn den laut Kaufvertrag mit dem Kanton Bern erworbenen 



aoooo 

zugekauft wurden: 1890 37222 

und 1891. . . 98i>s 

77090 

und zwar gegen Rententitel zu 600 Free 72 302 

gegen haar zu 573 i?'rcs 4 788 

77090. 



Das finanzielle Ergebuifs dieser Operation war fUr den Bund 
nng&nstig, mdem sieh bis Ende 1896 eine Mehrausgabe von 884 115 Frcs. 
flir Verzinsung der Rententitel gegenttber den Dividenden der Prioritits- 
aktien ergab; aneh der gehoffte eisenbahnpolitisehe Einflufs des Bundes in 
den Gesellschaftsbehörden der Jura«Simplon-Bahn blieb in der Folge aus. 

Nachdem der Bundesbeschlafs vom 27. Juni 1890, betreffiand den 
Erwerb von Priorititsaktien der JurapSimplon-Bahn allseitige Zustimmung 
erfahren hatte, indem kein BefBrendumsbegehren dagegen gestellt worden 



Digitized by Google 



424 



Die Entwicklung der Eisenbahnfrage in der Schweiz. 



war, nahm der Bandesrath keinen Anstand, auf dem betretenen Wege 
weiter zu schreiten. Ein Konsortium von deutschen und schweizerischen 
Banken hatte ihm Angebote für den £rwerb von Zentralbahnaktien ge- 
macht. Die Verhandlungen führten zum Abschlufs eines Vertrages vom 
5. März 1891, in dem das Konsortium sich verpflichtete, dem Bundesratbe 
60CXX) Stück, d. h. die Hälfte der Aktien der schweizerischen Zen- 
tralbahn zu liefern gegen eidgenössische 3Vo Rententitel im Kapital- 
betrage von fünfzig Millionen Franken, 40000 Stück lieferbar nach Inkraft- 
treten des Vertrages, die übrigen 10000 bis längstens 31. Dezember 189J. 
Die Aktien waren abzutreten mit dem Dividendenschein des Jahres 1891, 
die Rententitel dagegen waren vom 1. August 1891 an jährlich mit 30 Frcs, 
verzinslich. Die Rententitel sollten in Form und Inhalt den im Jahre 1890 
für den Ankauf der Prioritätsaktien der Jura-Simplon-Bahn ausgegebeneu 
Rententiteln genau entsprechen. 

Zur Begründung dieses Kaufvertrages führt der Bundesrath in der 
Botschaft an die Bundesversammlung vom 21. März 1891 aus: nachdem 
sich der Bund durch den Kauf der Prioritäten der Jura-Simplon-Bahn in 
dieser Gesellschaft eine Stellung geschaffen habe, die ihn berechtige, für 
eine nicht ferne Zeit einen mafsgebenden Einflufs auf diese Verkehrsanstalt 
und damit auch auf das gesammte Eisenbahnwesen des Landes zu ge- 
winnen, habe für die weiteren Bestrebungen kein Ziel erwünschter sein 
können, als die Anbahnung des Erwerbes der Zentralbahn. Die Netze 
der beiden Bahnen umfafsten das ganze Gebiet der Westschweiz, und die 
Zentralbahn bilde nicht blofs die bedeutendste Zufahrtslinie zum Gotthard, 
sondern greife auch mit den Gemeinschaftslinien der Bözbergbahn und der 
aargauischen Südbahn in das Verkehrsgebiet der Nordostbahn ein. Der 
Erwerb der Zentralbahn befestige auch die Stellung des Bundes bezüglich 
der Simplonfrage; sein Einflufs auf den Betrieb der gesammten west- 
schweizerischen Bahnen gebe ihm die Möglichkeit, der durch das Gesetz 
aufgestellten Pflicht, den Verkehrsverbiudungen mit Italien möglichste 
Förderung angedeihen zu lassen, sowohl mit Bezug auf den Bau als auch 
für den Betrieb in vollem Mafse nachzukommen. Selbst für den Fall, dafs 
sich der Erwerb der sämmtlichen schweizerischen Hauptbahnen länger 
verzögern sollte, als es zu wünschen sei, würde der Bund durch die Ver- 
einigung der Jura-Simplon-Bahn mit der Zentralbahn sich in den Besitz 
eines Bahngebietes setzen, das grofs und verkehrsreich genug sei, um in 
allen Beziehungen für den öff"entlichen Verkehr die Vortheile zu erlangen, 
die man bei der heutigen Zersplitterung entbehre, wie z. B. die Betriebs- 
erspamisse, die sich schon durch blofse Betriebsvereinigung, auch ohne 
förmliche Fusion der beiden Netze erreichen liefsen, die rationell 
staltung der Fahrpläne, die Einheit der Tarife u. 
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Ankaufes der Zentralbahnaktien solle keineswegs der seio. dafs der Band 
dauernd Grofsaktionär der Zentralbahn werde, das Ziel sei die Erwerbung 
der Zentralbahn und deren Betrieb durch den Bund mit der gleichzeitigen 
Absicht der allmählichen Erwerbung des gesammten schweizerischen 
Bahnnetzes. Es seien bereits Unterhandlungen über den Erwerb der 
gesammten Unternehmung eingeleitet. Wenn diese zum Ziel führten 
und die Generalversammlung der Aktionäre bereit sei, zu gleichen Be- 
dingungen zu verkaufen, wie sie der Vertrag über den Aktienankauf 
enthalte, sei der Zweck des Bundes auf einen Schlag erreicht; andernfalls 
würde der Besitz der angekauften Aktien den Bund in den Stand setzen, 
ohne Schwierigkeit auf anderem Wege die Abtretung der Bahn herbeizu- 
führen. Der Kaufpreis sei annehmbar, da dem Rentenbetrag von 30 Frcs. 
oder genau berechnet von 29,47 Frcs. für die Aktie ein voraussichtlicher 
Reinertrag von 31,40 Frcs. gegenüberstehe, somit ein Ueberschufs von 
1.93 Frcs. sich ergebe. Für die Zukunft werde eine Steigerung der Betrieb.««- 
ausgaben, die namentlich zufolge des Bundesgesetzes über die Arbeitszeit 
der EisenbabnangesteUten eintreten werde, reichlich ausgeglichen werden 
durch Ersparnisse auf andern Betriebsausgaben und durch die sichern 
Vereinfachungen im Tarifwesen, sowie durch die zu erwartende dauernde 
Steigerung der Betriebseinnahmen. 

Vor der Behandlung des Vertrages vom 5. März 1891 betreffend den 
Aktienankauf durch die Bundesversammlung hatten auch die Verhandlungen 
mit der Verwaltung der Zentralbahn über den Ankauf der gesammten 
Unternehmung zum Abschlufs geführt. Durch Vertrag vom 3. April 1891 
über den Erwerb der Zentralbahnuntemehmung durch den Bund trat die 
Zentralbahngesellschaft ihr gesammtes bewegliches und unbewegliches Ver- 
mögen dem Bunde zu Eigenthum ab, mit Inbegriff ihrer Antheile an den 
Gemeinschaftsbahnen (BOzbergbahn, aargauische Südbahn, Koblenz— Stein 
und Wehlen — Bremgarten) mit Einschlufs der vorhandenen Fonds; der 
Gesellschaft wurde vom Aktivsaldo der Gewinn- und Verlustrechnung des 
Jahres 1890 ein Höchstbetrag von 8 300<X)0 Frcs. überlassen zur Aus- 
richtung einer Dividende von 33 Frcs. Als Gegenwerth war für jede Aktie 
die Uebergabe eines eidgenössischen 3% Rentenlitels im Nennbeträge von 
1000 Frcs. mit Zinsgenufs vom 1. August 1891 an ausbedungen. .Mit der 
Vornahme der Liquidation der Zentralbahneresellschaft wurden deren Di- 
rektoren beauftragt; für die Dur'-^'" ' cn die Bestimmungen des 
Vertrages mafsgebend sein; ^ ii des Bundes zu erfolgen 
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schied sich am 8. Jani mit 82 gegen 81 Stimmen fQr den AIctienaDkaaf, 
der Ständenth am 18. Juni mit Stichentscheid des Präsidenten für die 
GeMnunterwerbong. Der Nationalrath sehloDi nch am 25. Jani 1891 mit 
80 ^egen 38 StimmeD diesem Beschlasse an, nachdem am 24. Juni 1891 
die Generalversammlung der Aktionäre der Zentralbahn den Vertrag eben« 
falls genehmigt hatte. Gegen diesen Beschlufs vom 25. Jaoi 1891 wurde 
jedoch das Referendum ergriffen and in der Volksabstimmang vom 6. De- 
zember 1891 der Ankauf der Zentralbahn durch den Bund mit 289 40ö 
gegen 130 729 Stimmen verworfen. Neben der grundsätzlichen Bekämpfung 
der Verstaatlichung der Eisenbahnen wurde in der Öffentlichen Diskussion 
namentlich geltend gemacht, dafs der Kaufpreis zu hoch sei. Nur in 
fünf der von den Zentralbahnlinien durchzogenen Kantone hatte sich eine 
Mehrheit für den Antrag ausgesprochen. Infolge dieser Abstimmung trat 
der langjährige Chef des EisenbahndepartementSi der hochverdiente Bondea» 
Präsident VVelti, aus dem Bundesrathe aus. 

Obschou alle bisherigen Verstaatlichungsversuche gescheitert waren, 
hatte deren öffentliche Diskussion doch zur Abklärung der Ansichten 
wesentlich beigetragen; die einmal angeregte Frage kam nicht mehr zur 
Ruhe, und schon am 29. Januar 1892 wurde ein Antrag der Herren Curti, 
Cornaz und Genossen von der Bundesversammlung für erheblich erklärt, 
der lautet: „Der Bundesrath wird eingeladen, über die Eisenbahnfrage 
(Ei.senl)ahureforni und Eisenbahnrückkauf) eine allseitige Untersuchung zu 
veranstalten und über die Art und Weise, wie er sie vorzunehmen ge- 
denke, beförderlich Bericht und Antrag vorzulegen". 

In Ausführung dieses Auftrages legte der Bundesrath der Bundes- 
versammlung vorerst am 27. März 1894 einen Bericht vor Ober das Rechts- 
verhältuifs zwischen Bund und Eisenbahngesellschaften beim Auslauf der 
Konzessionen. Bei seiner Entgegennahme sprach der Nationalrath am 
5. Dezember 1^4 den Wunsch aus, es möchte die weitere Berichterstattung 
über die Eieenbahnfrage und den Eisenbahnrückkanf befftrderlioh erfolgen. 

iDzwischeo hatte die im Juni 1894 ersehieneDe Schrift: Rfickkauf 
oder Eipropriation ? oaehdrfleklich daranf hingewieeeo, zu welchen Kon- 
troversen die Rflckkanfobestimmuigen der Konzeesionen Veranlassung 
geben könnten, nnd den Erlalii eines Enteignungsgesetzes angeregt, das 
genaue Vorscbriften Aber die Berechonog der RfldLkaoftentscbftdigungen 
nach dem kommerziellen Ertragawerthe der zn übernehmenden Bahnlinien 
aafstellen sollte. 

Aach die eingehenden Ontersaehongen des neuen Cliefs des schweize- 
rischen Eisenbahndepartements, Bandesrath Dr. Zemp, der eine grO&ere 
Sachverständigenkommission zur Begatachtnng aller den konzessions- 
gemüsen Rfickkanf betreffenden Fragen ernannt hatte, zeigten die Schwierig- 
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keltcn, die sieh Bameotlieb einer zuveriiadgeD Bereebnimg der Eot- 
eehftdlgnngesammeii, die be! Brwerbiiog der teliweiseiischen Hanpt- 
baluien auf den nSdisten Bflekluiifstennin vom Bande m liezahlen sein 
vfir^^n, entgegenstellten. Mit Botsehift Yom 11. November 1806 bean- 
tragte daher der Bondesratb bei den eidgenOssisehen Rithen den Srlafe 
eines neuen Bundesgesetaes tber das Beehnungswesen der Eisen- 
bahnen, das berweeitte, die Bahngesellsehaften zur linienweisen Aus- 
scheidung ihrer Rechnungen zu veranlassen, die flr den koozessioBSgeaiftfoen 
Rflclclcanf mafsgebenden Begriffe des Reinertrages and des Anlagelcapitals 
in einer für die Bahnen beim Rflekkanf ▼erbindlichen Weise festzulegen 
und die Babnunternehmangen anzuhalten, schon vor Eintritt des Efindiguugs- 
termins die Nachweise über den jährlichen Reinertrag and das Anlage- 
kapital einzu reichen, und endlich allAUige Streitpunkte über die Auslegung 
der Rückkaufsbetotunmungen nach und nach durch das Bandesgericht ent- 
scheiden zu lassen, am für den konzessionsgemftfoen Rückkauf eine mög- 
lichst klare Situation zu schaffen. Nachdem gegen dieses Bundesgesetz 
fiber das Rechnungswesen der Eisenbahnen vom 37. März 1896 das Refe- 
rendum verlangt worden war, wurde es in der Volksabstimmung vom 
4. Oktober 18% nach äolserst heftigem Kampfe mit 223 228 gegen 176577 
Stimmen angenommen. 

Anstand bei den Bahngesellschaften hatten namentlich folgende Be- 
stimmungen erregt: Die Befugnifs des Bundesraths, zwangsweise Zusammen- 
legung der einzelnen Konzessionen einer Bahngesellschaft zu verfügen, wenn 
die Reinertragsrcehuungen für die einzelnen Strecken nicht rechtzeitig ein- 
gereicht würden; die schärfere Fassung des Begriffes der Baurechnung, 
wonach Bauzinsen nicht höher berechnet werden dürfen, als zum Zinsfufs 
der im konkreten Fall verwendeten Kapitalien, Verbesserunp^en des Ober- 
baues dem Baukonto nicht belastet werden dürfen, für Transporte zu 
Bauzwecken nur die Selbstkosten zu verrechnen sind, und Gründungs- 
kosten, Vorstudien, Geldbeschaffungskosten und Kursverluste aller Art, 
Subventionen an andere Bahnen, Strafsen, Brücken u. s. w., die im Eigen- 
thum dritter sich befinden, die aus verlorenen Beiträgen gedeckten Kosten 
der Anlagen und Einrichtungen und die Kosten für Organisation und Ein- 
richtung des Betriebes der Baurechnung nicht belastet werden dürfen; die 
Verpflichtung zur Dotirung von Erneuerungsfonds. die nicht nur die regel- 
mäfsige Erneuerung von Oberbau und Rollmaterial /.u decken haben, son- 
dern in ihrem Bestände jeweilen dem vollen Betrage des durch Abnutzung 
oder andere Einwirkungen entstandenen materiellen Minderwerthes aller 
einer wesentlichen Abnutzung unterworfenen Anlagen und Einrichtungen, 
als: Oberbau, Roilmaterial, Mobiliar und Gerätbschaften entsprechen mfissen, 
weshalb die jährlichen Einlagen in diese Emeuemngsfondis nach den £r- 
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steliangs- und Anschaffangskosten und der wahrscheinlichen Gebrauchs- 
daaer der einzelnen Anlagen oder Gegenstände zu berechnen und als 
Betriebsausgaben in die Gewinn- und Verlustrechnung einzustellen sind; 
die Anforderung, rückständige Einlagen in die Erneuerungsfonds sowie 
alle Posten, die nicht auf Baukonto verrechnet werden dürfen und keine 
realen Aktiven darstellen, als zu ersetzende Posten in die Aktiven der 
Bilanz einzustellen und durch Zuschüsse aus den jährlichen Betriebs- 
einnahmen innerhalb einer vom Bundesratb festzusetzenden Frist zu tilgen; 
die Befugnifs des Buudesraths, wegen wiederholter Versäumnifs der Ein- 
reichung der vorgeschriebenen Rechnungen, Bilanzen und sonstigen Aus- 
weise oder bei Mifsachtung und Umgehung der Bestimmungen dieses 
Gesetzes gegen die fehlbare Verwaltung beim Bundesstrafgericht Geldbufsen 
bis auf 10000 Frcs. zu beantragen; insbesondere aber die Aufhebung der 
iu einzelnen Konzessionen vorgesehenen Schiedsgerichte zur Festsetzung 
der Kückkaufsentschädigungen und Entscheidung anderer mit dem Rück- 
kaut in Beziehung stehender [Streitfragen und Ueberweisung aller dieser 
Fälle an das Bundesgericht. 

Die Vertheidiger des Gesetzes machten geltend, dafs gerade durch 
Beurtheiluug aller etwa entstehenden Streitfragen durch das oberste Gericht 
des Landes eine gröfsere Burgschaft für unparteiische Rechtsprechung ge- 
geben wäre, als durch Aufstellang von Fall zu Fall zusammengesetzter 
Schiedsgerichte, bei denen der Entscheid schliefslich in der Hand eines 
einzigeo Obmannes Iftge; dab die naterieUen BeBtimmongen des Geaetzee 
nicht neues Recht schfifen, eondem nur die allgemein gültigen Orandefttze 
des Obligationenrechtee anch anf die BabngeBeUaehaften anwendeten nnd 
die wirkliche Bedeutong der ▼iel&eh milaverstandenen nnd unvoUatftndigen 
KonaEeMionsbeetimmiingen Marlegen wollten, dab daher von irgend einer 
Rechtsverletzung keine Rede wäre. 

Hit der Annahme dieses Gesetzes war dem Bandesrath die Möglich- 
keit g^eben, genaaere Berechnungen Aber die voranssichtlichen finanziellen 
Folgen des Rackkanfes vorzonehmen. Diese üntersnchnngen motten mit 
dem Ende des Jahres 1896 abschlieisen, da beim AbsehloTs der VorarbeiteD 
erat die Ergebnisse dieses Betriebejahres vollstftndig bekannt nnd in der 
amtlichen Statistik verarbeitet waren. 

Ende 1895 betrag die Baolftnge der Nonnalbahnen mit Lokomotiv- 
betrieb mit InbegrilF der von ihnen betriebenen. Nebenlinien 874B|S80 km, 
die Betriebslftnge 2871 km nnd das daranf verwendete Bankapital 
991961786 Frcs. Neben diesen Linien bestanden normalspnrige Neben- 
bahnen mit 8Q6»77i km BaolSnge, BSQ km Betikbslflage nnd einem Bau- 
kapital von 44031699 Frcs.; schmalspnrige Nebenbahnen mit 318,944 km 
Banlftnge, 32S km Betriebslftnge nnd einem Baakapital von 32916669 Frcs. 
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und endlich Spezialbabnen (Zahnradbahneu, Bergbahnen u. s. w.) mit 
71,172 km BaalftDge, 74 km BetriebalAoge und einem Bankapital von 
21 351 685 Free. 



Die Betriebaergebnisse^ Tergliclien mit denen für die Jahre 1868 nnd 
1884, erzeigen für sämmtliehe schweizerischen Bahnen folgende Ergebnisse: 
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Die Ziiiiuhme des Bahnnetzes ist zurückzuführen auf die Erstelluni; 
der Brünigl)ahn durch die Jura — Bern— Luzern-Bahn, die Vollendung der 
Seethalbahn und der Südostbahn, den Bau der Moratoriumslinien Koblenz — 
Stein (Nordostbahn und Zentralbahn). Dielsdorf Niederwenigen, der 
Rechtsufrigen Züriehseebahn und der Linie Etzweilen— Feuerthalen—Schaff- 
haosen (Nordostbahn).') 

Neben der schon 1872 in Betrieb gesetzten Bödelibahn waren ferner 
folgende kleinere Bahnen hergestellt worden: Genf— Aimeinasse, Visp — 
Zermatt, Ponts— Chaux-de-Fonds, Neuenburg — Boudry, Yverdou— St. Croix, 
Langenthal — Huttwyl, Huttwyl — Wolhauseu und die Sihlthalbahn. 

Sodann war das schweizerische Bahnnetz zweckmäfsig ergänzt worden 
durch den Bau folgender weiterer Schmalspurbahnen: Appenzeller 
Strafsenbahn, Berner Oberlandbahnen, Birsigthalbahn, Brenets — Locle, 
Frauenfeld— Wyl, Genf— Veyrier, Grfitschalp— Mürren, Landqaart— Daves,. 
Central Vaadois, Orbe— Ghavomay, Saignel^gier— Chanx-de-Fonds, Sisaach— 
Gelterkinden, Voies ötroites in Genf nnd die insbesondere dem Touiisten- 
Terkehr dienenden Zahnradbahnen: Brienz— Rotiihombahn, Generöse- 
bahn, Glion— ^Naye, Pllatnsbahn, Scbynige Platte nnd Wengernalpbahn. 

Bas anf sämmtliche schweizerische Bahnen mit Lokomotivbetrieb 
verwendete Kapital betrug Ende 1895 1181812854 Frcs., welche Snmroe, 

^) Erst auf den 1. Jani 1897 sind dem Betriebe ferner iibeigeben worden die 
Linlea Thal weil— Zag (l7,sos km) nnd Eglii&n— Scbaffbansen (2d,i3v km) der Koidstt- 
baha und Luitm— Immeaiee und Arth— Goldan— Zog der Ootthurdbahii (8S,su km). 
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sich zerlegt in 1089 671788 Frcs. Baukosten für im Betriebe stellende 
Linien, 26 156 505 Frcs. Verwendungen auf im Bau begriffene Linien uod 
Objekte, 7 316228 Frcs. Emissionsverluste auf Aktien, 70619794 Frcs. 
zu amortisirende Verwendungen, 4 899 264 Frcs. Verwendangen auf Neben- 
geschftfte, abzüglich 1(3 339785 Passiv-Saldo-Vortrag. Brases Kapital von 
1181812854 Free, war beschafft worden dareh: Aktien 401524289 Free., 
Obligationen 6668166&1 Frcs., Subventionen mit bedingtem Anreeht auf 
Dividende oder Rflckzahlung 122 667 222 Frcs., getilgtes Kapital nndBan- 
fonds ans Betriebserträgen n. 8. w. 1 404 652 Frcs. 

% 



IV. 

Das Bimdesgesetz, betrett(;iui dni Kückkaut der scliweizerischeii 

Hauptbühnen von 1897. 

Als £rgebnif8 sorgfältiger Untersuch un gen legte der Bundesrath de r 
Bundesversammlung am 26. März 1897 die Botschaft, betreffend den 
ROokkauf der schweizerischen Haupthahnen und den Entwurf 
eines Bundesgesetzes, betreffend den Erwerb und Betrieb von 
Eisenbahnen für Rechnang des Bandes und die Organisation 
der Verwaltung der schweizerischen Bandesbahnen vor. Dieser 
Vorschlag wurde nach Vorberathung durch Kommissionen der eidgenös- 
sischen Räthe vom Ständerath in der regelmäCsigen Junisession der Bundes- 
versammlung und vom Nationalrath in einer aufserordentlichen Sitzung 
im September und Oktober 1897 behandelt. Beide Räthe stimmten dem 
Entwurf des Bundesraths mit grofser Mehrheit zu, der Ständeruth mit 25 
gegen 17 Stimmen und der Nationalrath mit 98 gegen 29 Stimmen und 2 
Enthaltungen. An dem Entwurf wurden in mehrfacher Richtung wichtige 
Aenderungen vorgenommen, die in der nachfolgenden Darstellung besonders 
hervorgehoben sind. Die parlamentarische Berathung war eine sehr ein- 
gehende und gründliche, förderte indessen wesentlich neue Gesichtspunkte 
nicht zu Tage. 

Das Gesetz, das gemäfs einem Begehreu von 85 506 stimmfähigen 
Schweizerbürgern der Volksabstimmung unterstellt werden mufste, trägt 
den amtlichen Titel: Bundesgesetz, betreffend die Erwerbung und 
den Betrieb von Eisenbahnen für Rechnung des Bundes und die 
Organisation der Verwaltung der schweizerischen Bundesbahnen 
vom 15. Oktober 1897.») 

^} Vergl. dea Abdruck dei Oeaetsat in der Abtheilang: üe«etzgebnng diese« H«f (es. 
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Der Bandesrath führt in seiner Botschaft nach einem kurzen Ueber- 
blick über die bisherige Entwicklung des schweizerischen Eisenbahnwesens 
die Gründe an, die dazu bestimmen müssen, vom Privatbahusystem zum 
Staatsbetrieb überzugehen. Einmal fallen die Momente in Betracht, die 
den einheitlichen Betrieb des gesammten schweizerischen Bahnnetzes 
günstiger gestalten, als der dermaiige Zustand der Zersplitterung in 
einzelne Bahnnetze; es sind dieses die Vortheile, die auch eine Fusion 
alier schweizerischen Hauptbahnen in eine Gesellschaft gewähren würde. 
Dazu kommen die besondern Vorzüge, die für die allgemeinen Interessen 
die staatliche Verwaltung gegenüber dem Pri vatbahnsystera aus- 
zeichnen, und die ergeben, dafs die Vereinigung aller schweizerischen 
Bahnen in einer Hand nicht einer grofsen Aktionärgesellschaft überlassen 
werden darf, sondern vom Bunde durchzuführen ist. Die grundsätzliche 
Begründung des Vorzuges der öffentlichen Verwaltung der Eisenhahnen 
als der Hauptverkehrsstrafsen des Landes liegt in der Natur der beiden 
Systeme. Die privaten Aktiengesellschaften sind als Erwerbsgesellschaften 
darauf angewiesen, durch ihren 6e«ch&ftabetrieb einen möglichst grofsen 
Gewinn zu erzielen. Dieses Resultat wird aber nur dann erreicht, wenn 
die Binnahmen tbnnlichst hoeh und die Aasgaben so niedrig als möglich 
gehalten werden. Es liegt dod allerdings aneh im IntereMe dieser Gesell- 
sebaften, vom rein gesohftftlieben Standpnnlite ans betrachtet, die Vericehrs* 
Interessen des Landes zu berfietuiehtigen, indem eine richtige Yerkehrs- 
poIitUc auch die Rentabiüt&t der Bahnen hebt Es darf aber nicht aniser 
Acht gelassen werden, dab einerseits eme bereits eingetretene Zunahme 
des Verkehrs eine VergrOlserang der vorhandenen Anlagen bedingt, deren 
AusfUnrnng als unproduktive Ausgabe erscheint, da der Kutsen schon 
vorweggenommen ist Anderseits tragen die zur Hebung des Verkehrs 
getroienen Mabnahmen, wie Verbesserung der FahrpUUie, Herabsetzung 
der Tarife u. s. w., nicht unmittelbar Frfidite, sondern es ist ein gewisser 
Zeitraum erforderlich, bis sich der Nutzen zUfermftbig einstellt Nach 
allen diesen Richtungen wird daher die Privatgesellschaft vorsichtig vor- 
gehen und eher den bestehenden Zustand befiriedigeoder Rendite festhalten, 
als durch Einführung von Verbesserungen, die mit erheblichen Kosten 
verbunden sfaid, auf eine Einnahmesteigemng für die Zukunft spekuHren. 
Diese zOgemde Voreicht wird um so grOlSrar werden, je mehr der Aktien- 
besitz ans der Hand fester Eigenthfimer an spekulative Kreise fibergeht, 
denen nidit am Gedeihen der Unternehmung auf die Dauer gelegen ist, 
sradem an der Erzielang hoher Dividenden and damit an der Steigerung 
des Aktienkurses innerhalb einer kürzeru Frist. Es wird daher noth- 
wendigerweise das Finanzergebnifs des Betriebes in erster Linie von der 
Privalverwaltnng im Auge behalten werden, ohne dafs ihr daraus ein 
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Vorwurf gemacht werden darf, und zwar ein Finanzergebnifs, das dem 
Aktionär eine möglichst hohe, den landesüblichen ZinsfuTs übersteigende 
Dividende in Aussicht stellt. 

Der Staatsbahnbt'trieb kann sich dagegen damit begnügen, wenn der 
Reingewinn die zur Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals oder des 
Ankaufspreises der Bahn erforderlichen Mittel liefert; die Differenz zwischen 
diesem Bedarf und dem Betriebsertrag kann ohne finanzielles Risiko zu 
V^erbesserungen im Betriebe verwendet werden und es so]] die Staatsbahn- 
verwaltung ihre Ueberschüsse nicht an die allgemeine Staatskasse ab- 
liefern, diese sollen vielmehr im allgemeiuen Verkehrsinteresse Verwendung 
finden. 

Es wird sodann im einzelnen nachgewiesen, welche Vereinfachungen 
und Ersparnisse die Zusamment'a.ssung des Betriebes mehrerer Bahnen iu 
eine Hand ermöglicht, und die aus dem einheitlichen Betrieb eines 
gröfsern Bahnnetzes für das Publikum sich ergebenden Vortheile werden 
beleuchtet. Spezielle Aufmerksamkeit wird dem Tarifwesen gewidmet 
und auseinandergesetzt, dafs zuerst eine Vereinheitlichung aller Tarife in 
der Richtung anzustreben sei, dafs jeweilen die bei einer Bahn bestehenden 
niedrigsten Sätze für das ganze Staatsbahnnetz Anwendung fänden. Dieser 
ersten Mafsuahme hätten nach und nach weitere Erleichterungen und Ver- 
besserungen zn folgen. Das kOnne ohne GeOhrdoiig der Finanzlage der 
Bandesbahoen geschehen, wenn die Annfthenug an die vielfach niedrigeren 
Tarife der Nachbarstaaten nach und nach vorsichtig aber zielbewufst 
durchgeführt werde. Bine richtige Betriebsldtong und Verwaltung wird 
gestatten, neben der BrfAllong der berechtigten Wünsche des vericehrs- 
treibendeD Pablilcoms über die Verzinsung des anf die Brwerbnng der 
Bahnen aufgewendeten Kapitals hinaus seine vollstündige Tilgung 
bis gegen die Mitte des nftdisten Jahrhunderts durchzuführen, d. h. bis 
zu dem Zeitpunlite, in dem Frankreich in den unentgeltlichen Besitz 
der Bauanlagen seiner Bisenbahnen gelange und Deutschland den grOfsten 
Theil seiner Bisenbahnsehuld getilgt haben werde. Zur Erreichung dieses 
Programmes wird empfohlen, die Bundesbahnverwaltung von der übrigen 
Staatsverwaltung abzutrennen und finanziell selbst&ndig zu stellen. 
Aufgabe der Verstaatlichung soll sein, die Reinertrftgnisse der Staatsbahn- 
verwaltung anssehliefelich im Interesse der Hebung des Verkehrs zu ver- 
wenden und jede fiskalische Ausbeutung zu verhindern. 

Neben Hervorhebung dieser volkswirthsehaftlichen Gesichtspunkte 
wird auf das Bedenkliche hingewiesen, das darin liegt, dafs die bisherige 
Entwicklung des Eisenbahnwesens einen grofsen Theil der schweizerischen 
Bahnaktien ins Ausland geführt hat. Bei der Gründung der schweizeri- 
schen Hauptbahnen war in erster Linie das Zusammenwirken der bethei- 
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lijB^ten Landesgegenden (Kantone und Gemeinden) mit den interessirten 
Kreisen der Industrie, des Handels und des Gewerbes bestimmend für das 
Entstehen der ersten Bahnen. Die natürliche Folge war, dafs die Aktien 
der Bahngesellschaften zum grofsen Theil in fester Hand von Kantonen, 
(Gemeinden und Bewohnern der von der Bahn berührten Gegend sich be- 
fanden. Damit war in einem gewissen Mafse eine üebereiustimmung der 
in den Generalversammlungen und bei den Bahn Verwaltungen entschei- 
denden Einilüsse mit den Landesinteressen, wenigstens mit den lokalen, 
gegeben. Dieses Verhältuifs erfuhr allerdings bald eine Trübung, als das 
vielfache Mifsgeschick bei Anlage der ersten Bahnen das einheimische 
Kapital muthlos machte und zur Aufrechterhaltung der Unternehmungen 
fremdes Kapital herangezogen werden mofste. Nicht nur war mit 
Rücksicht auf den erschfitterteo Kredit der Bahngesellschaften das fremde 
Geld sehr t^eaer; die anslftndiseheii Kapitalisten beanspruchten für ihre 
Mithilfe eine Vertretang in den Verwaltungen, and der Aktienbesitz 
wanderte zn einem guten Theil ins Ausland. Diese Erseheinung wieder- 
holte sieh jedesmal, wenn irgend eine Erisis die schweizerisehen Privat- 
bahnen bedrohte. Damit war aber nicht nur der unmittelbare Zusammen- 
hang zwisehen den Bahneigenthfimem und den Landesinteressen gebrochen 
und an die Stelle der Rficksichtnahme auf die Verkehrsanfordernngen das 
Bestreben auf Gewinnung reichlicher Dividenden getreten, sondern es 
änderte sieh auch der Charakter des Aktienbesitzes; an die Stelle der 
festen Bigenthfimer trat Tielfach die Spekulation, f&r die lediglich die 
momentane Ausbeutung der Gesellschaft leitender Grundsatz wurde. Die 
▼ielfiiichen Milsbrftuche machten ein direktes Bingreifeo der Gesetzgebung 
nothwendig, und die Durchfilhrnng des fiundesgesetzes vom 88. Juni 189ß, 
betreffend das Stimmrecht der Aktionftre von Eisenbahngesellschaften und 
die Betheiligung des Staates bei deren Verwaltung stellte fest, dals der 
Aktienbesitz der schweizerischen Hauptbahnen, der in den Generalver- 
sammlungen zufolge der Eintragang io das Aktienregister stimmberechtigt 
ist, zum grofsen Theil, bei drei Bahnen, der Zentralbahn, der Nordostbahn 
und der Gottluurdbahn, in der Mehrheit sich im Auslande befindet. 

Es ist nun unangenehm ffir die Schweiz, dafs die Eigenthümer ihrer 
HauptverkehrsstraTsen zum grodBen Theil Ausländer sind und dafs deren 
Einflafs die Generalversammlungen beherrscht. Allerdings besteht gegen- 
über den Privatbahnen eine starke Bundeskontrole; diese kann aber ihrer 
Natur nach nur abwehrend und einschränkend eingreifen, eine positive 
Leitung der Verwaltung, eine initiative Thätigkeit ist ihr selbstverständlich 
versagt, und es haben daher die Einflüsse, die sich um die Verkehrs- 
Interessen des Landes nitht oder doch nur nebenbei bekümmern, die ent- 
scheidende Macht. 

XxehiJ Ar BiMababnwcMiD. isee. aq 
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Mit dieser Sachlage sind aber auch unangenehme finanzielle Kon- 
sequenzen verbunden. Das Geld, das durch hohe Tarife und mangelhafte 
Zngverbindnngen zu reichlich verdient wird, wandert in Form von Divi- 
denden zum gBofsen Theil ins Ausland, während der einheimische Verkehr 
unter den üebelständen leidet. Die Obligationen der schweizerischen 
Bahnen befinden sich dagegen zum grofsen Theile in der Schweiz, in kleinen 
und grofsen Posten vertheilt, und bilden eine beliebte Anlage Ein häufig 
angewendetes Mittel, den Ertrag der Aktien zu steigern, ist nun, die An- 
leihen zu konvertiren, um deren Zinsfufs herabzusetzen. Bekanntlich war 
bis in die neuere Zeit der Zinsfufs der soliden Eisenbahnobligationen in 
der Schweiz 4*/o; wo es anging, wurde die Konversion in 3VAj prozentige 
Titel durchgeführt und damit für eine Million Franken der Betrag von 
6000 Frcs. aus der Tasche des Obligationärs in die des Aktionärs hinüb» r- 
geleitet. Diese konsequent bei allen Bahnen durchgeführte Konversion hat 
den Aktionären grofsen Gewinn gebracht zum Schaden der schweizerischen 
Obligationeninhaber. 

Als sicherster Weg zur Durchführung der Verstaatlichung wird der 
konzessionsgeniäfse Rück kauf empfohlen. Allerdings würde der frei- 
händige Kauf in erster Linie als zweckmäfsig erscheinen, die freie Ver> 
ständigung zwischen dem Band und den Bahngesellschaften, die mit der 
NordostbaJin und mit der Ze&tralbahn ohne Brfolg versucht worden ist. 
Dieser Weg, betrei» er den Anktnf der Aktien einer Bahugesellschaft oder 
der ganzen tJnteinelmiQng, ist auf den ersten BÜok der einfushste und 
natOrllehste; Kftnfer nnd Yerkftiifer kennen das Kanfobjekt, Uber dessen 
Rentabilität die anter Offbntlieher Kontrole geführten Jahresreeinittngen nnd 
die OibnÜieh pnblizirten Jahresberiehte «llnlftfslich AnfiieUnb geben. Die 
Aktien haben zndem einen OffintKcihen Matkt, und der Knraieilel giebt 
tftglieh Ansknnft ttber die Schwankongen in der Weithnng dieser Pi[piere. 
0]ei<3iwohl ist es Mbwierig, zn einer riehtigen Sehitzang, nnd noch 
schwieriger, za einem Kaufpreis zn gelangen, der aDgemein als angemessen 
betrachtet wird. 

Vorerst sind die Anhaltspnnkte des Knrszetfeels selir nnsiebere; dieser 
bringt nicht die Ansicht des festen Aktienbesitzes zum Aosdrack, sondern 
die der Spekniaftion. Aber auch der Anfochhirs, den die Jahresrechnnngen 
nnd Gesehftftsberiehte geben, ist dnrebsns nicht illr jedermann so klscr 
nnd einlenehtend, dab olme weiteres eine richtige Scliiteang auch nnr fftr 
die Vergangenheit darans abgeleitift werden kdnnte; beim Mhindigen 
Kauf sind aber zudem noch die Zukunftsaussichten zu berfteksiefatigen, 
und es wird sich schon ans diesem Grande der freihändige Kauf eher 
höher stellen als der koozessionsgemäfse Rflckkaaf. Es liegt nun auf der 
Hand, dafe der Aktlon&r nicht freihftadig verfcaufon wird, wenn er nicht 
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ein gutes Geschäft za machen glaubt. Sobidd aber ein hoher Kan^^reis 
bezahlt werden soll, wird sofort bei einem grobei Theil der BevOlkemng 
das Mibtranen rege, der vereinbarte Eaufpreie sei za hoch. Dieses Mils- 
tranen kann um so leichter geschürt werden, wenn grofse'Bankkonsortien 
den Ankauf vermitteln; ohne deren Hilfe ist es aber unmöglicli, die ge- 
nOgende Zaiil von Aktien einer Geselisefaaft fftr den Ankaof zusammen- 
anbringen. 

Anders verhält es sich beim konzessionsgemäfsen Rückkauf; 
hier sind die Grundlagen der Bereefanang des Kaufpreises in den Rück- 
kanfsbestimmungen der Konzessionen gegeben, und damit ist ein objektiver 
Boden für seine Ermittlung geschaffen. Nun ist allerdings öfter auf die 
Schwierigkeiten hingewiesen worden, die für den konzessionsgemäfsen 
Rückkauf sich daraus ergeben, dafs die Konzessionsbestiramungen zum Theil 
derart uu bestimmt gehalten sind, dafs eine richtige, allseitig verbindliche 
Rechnung sich zum voraus nicht aufstellen läfst. Diese Unklarheiten be- 
ziehen sich namentlich auf den Begriff des Zubehörs der Bahn, auf die 
Definition des vollkommen befriedigenden Zustandes bei der Uebergabe, 
auf den Begriff des Reinertrages als dem Ueberschufs der Betriebsein- 
nahmen über die Betriebsausgaben, auf die Bedeutung der Dotirung der 
Reserve- und Emenerungsfonds, auf die vorzunehmenden Abschreibungen 
u. s. w. Da aufser Zweifel steht, dafs die Bahngesellschaften bei Auslegung 
dieser Bestimmungen den für die Aktionäre günstigsten Standpunkt geltend 
raachen werden, so sind darüber weitläufige Erörterungen zu gewärtigen und 
es besteht hohe Wahrscheinlichkeit, dafs eiue Einig^g in manchen Punkten 
nicht zu erzielen sein wird. 

Durch das Rechnungsgesetz vom '27. März 1896 wurde nun die Mög- 
lichkeit geboten, die aus der verschiedenen Auslegung der Konzessionen 
s\vh ergebenden Differenzen rasch zur Erörterung zu bringen. Die Bahn- 
geselJschaften haben neben den gewöhnlichen Rechnungen und Bilanzen 
spezielle Ausweise Aber den Beinertrag und das Anlagekapital, die mit 
den €lmndsfttzen des Gtosetws fiberainttifflmsn, vorzulegen; die rückstän- 
digen Einlagen in die Bmeaeransifonds smd zu ergänzen. Wenn fiber 
diese Pimlcte eme gftUiehe Temtändigung nieht möglich ist, so entsebeidet 
der Boodesrvkh, und dessen Yerf&gungen kOnnen tod den BahuferwaltangeD 
an das Bandesgericht gezogen werden, das endgültig nrtheflt Damit wn 
nm erreicht, dafs schon vor der Ankflndigung des Bfiekkaofii im wssent- 
lichen Anfklirung über dessen flnanztelie Tragweite gegeben werden 'konnte; 
wenn nach za (Beser Zeit die gerichtlichen Entscheide^ nicht vorlagea, 
waren doeh die Btrettponkte begrenzt and genau fizirt. * 

Für den koazeasiönsgemlliwii Bflekkanf sprach aber der weitere Grand, 
dafs seine Dardrltthfong keine VenOgemng in die YerstaatBchongs- 
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Operation brachtü. Der nächste offene Kündigungsterrain tritt für den 
grölsten Theil der Hauptbahnen mit dem 1. Mai 1898 ein, und e.s war 
alle thuuliche Beschleunigung der Angelegenheit nöthig, um diesen Termin 
einhalten zu können. 

Dazu kommt, dafs dieser Weg auch formell keine Angriffspunkte 
bietet. Wenn der Bund vom Recht des konzessionsgemäfsen Rückkaufs 
Gebrauch macht, hält er sich genau an die Vorschriften der Konzessionen, 
die er seiner Zeit den Bahngesellschaftcn ertheilt hat; es war daher nirht 
abzusehen, dals dieses Vorgehen grundsätzlich angefochten werden könnte. 

üeberzeugcnd wird sodann nachgewiesen, dafs der konzessionsgemäfse 
Rückkauf auf dem Wege der Gesetzgebung durchgeführt werden kann, 
ohne dafs eine Verfassungsrevision vorauszugeben hätte. Zu diesem 
Resultat fuhrt der Wortlaut des mafsgebenden Artikels 23 der Bundes- 
verfMsmig, dor den Band zur Ausführung und Unterstützung öffientlicher 
Werlte ermftchtigt, wie insbesondere seine Entstehungsgeschichte. Ans 
den Protokollen der Tagsatznng, die die Bnndesverfiissung von 1848 
entworfen hat, ergiebt sich klar, dab dieser Ardkd sieh anadrieklieh nnch 
auf die Sisenbahnen bezieht. 

Der Bondeerath beschrftnkt sich nun daraaf, für einmal die Verstaat- 
lichnng der ffinf Hanptbahnen, der Jara-Simplon-Bahn, der scbweize- 
riseben Zentralbahn, der schweizerischen Nordostbahn, der Verebigten 
Schweizerbahnen nnd der Gotthardbahn mit ihren Nebenlinien zn bean- 
tragen. Dieses Hanptbahnnetz mnls allerdings ganz einbezogen werden, 
wenn die von der Verstaatlichnng erwarteten Vortheile in vollem Umfange 
eintreten sollen; nur dann ist es möglich, die Verkehrsinteressen des ganzen 
Landes einheitlich zn ordnen. 

Aach die erhofften Vortheile f&r den Bahnbetrieb sind nar hei der 
Zentralisation zn erreichen. Die technische Einheit ist gerade so noth- 
wendig für einen rationellen Betrieb, wie die Kostenersparnisse in der 
Hauptsache auf diese Znsammenfassong znrfickznffthren sind; die Ver- 
staatlichang eines einzelnen Bahnnetzes konnte nnr als Binleitnng zu 
einer umfassenden Aktion in Betracht kommen. 

Die Hauptbahnen, die der Bund mit einander zu erwerben hat, ver- 
mitteln den grolsen internationalen Verkehr der Schweiz mit dem Ausland, 
sei es Durchgangs- oder Einfuhr- und Ausfuhrverkehr; sie bedienen aber 
mit einer Betriebslftnge von 2 748 km (im Jahre 1897) auch einen wesent- 
lichen Theil der gesaramten Schweiz, insbesondere die für Industrie, Handel 
und Gewerbe wichtigsten Punkte, sei es, dafs sie diese direkt berühren 
oder den Anschlufs durch bestehende Nebenbahnen vermitteln. Diese 
Hauptbahnen besitzen die Linien, die den Verkehr der Schweiz beherrschen 
nnd daher für ihre wirthschaMche Zakanft von der größten Bedeutnog sind. 
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Es kaoD kdneriel Bedenken erregen, diese Hauptbahnen einheitlich 
zu betreiben, da in andern Lindem weit gröbere Bahnnetie dnreh eine 
Direktion geleitet werden. 

Dafo in verkebTspofitlseher Hinsieht die Ootthardbahn einen noth- 
wendigen Bestandtheil eines dnheitUehen sehwdzerischen Gesammtnetses 
bildet, steht anfser Zweifel; anch ihre besonderen Verbältnisse zn den 
Sabventionsstaaten kOnnen keine begrfindeten Bedenken erregen. In den 
Bandesbeschlfissen vom 22. Oktober 1869 betreffend Genehmigung der 
▼on den Kantonen Tessin, Uri, Schwyz, Luzem und Zug der Gotthardbahn 
ertheilten Eonzessionen ist das Rfickkanfsreebt des Bundes ansdrücklich 
ge'wahrt. Dieses RQckkaufsrecht ist ein sonveränes Recht des Bundes 
und als soU-hes unabhängig von der Zustimmung der Snbventionsstaaten 
Deutschland und Italien, da diesen durch den Staatsvertrag vom 15. Ok- 
tober 1869 kein besonderes Recht zugesichert worden ist. Selbstverständ- 
lich mufs aber der Bund als Eigenth&mer der Gotthardbahu bezfiglich 
ihres Betriebes die Garantien erfüllen, die er durch Staatsvertrag 80|^r 
für die Privatbahngesellschaft übernommen hat. Auch die durch den 
Staatsvertrag begründeten Rechte der Subventionen bleiben vorbehalten, 
d. h. sie werden nach erfolgtem Rückkauf fortbestehen, sofern nicht ihnen 
gegenüber ein besonderer Auskauf stattfindet. 

Da somit keine Bedenken staatsrechtlicher und völkerrechtlicher 
Natur gegen die Einbeziehang der Gotthardbahn in die Verstaatlichungs- 
aktiou sprechen, müssen die wichtigen volkswirthsrhaftlichen Gründe für 
sie bestimmend sein. Es ist nur zu bemerken, dafs der nächste 
Kündigungstermin für die Gotthardbahn auf den 30. April 1904 und das 
Datum des Ueberganges auf den 1. Mai 1909 fällt, somit sechs Jahre 
später als bei den vier andern Hauptbahnen. Dieser Uuterschied, der nur 
ein kurzes üebergangsstadium schafft, kann nicht gegen Ausübung des 
Rückkaufsrechts sprechen; es ist zudem anzunehmen, dafs über eine gleich- 
zeitige Durchführung der Verstaatlichung der fünf Hauptbahnen eine Ver- 
ständigung möglich sein wird, wenn einmal die grundsätzliche Schlnfs- 
nähme des Rückkaufs endgültig gefafst wird. 

Wenn der Bundesrath für eiumul nur den Rückkauf der fünf Haupt- 
bahnen beantragte, war er nicht der Ansicht, dafs der Bund bei dieser 
Aktion für immer stehen bleiben soll. Die Durchführung der Verstaat- 
lichung der Hauptbahnen bietet aber der Schwierigkeiten mehr als genug, 
und es wäre anklug, diese Aufgabe durch sofortige Einbeziehung von 
Nebenbahnen zu ersehwerm. Den Nebenbahnen wird aueh ans dieser 
▼orlftuligen Besehrtnkung der VerstaatHehungsaktion kein flTaehthdl er- 
waelisen; sie werden beim Bunde f&r die Ansehlufs^ und Hitbenutzungs- 
verfaftltnisse gröberes Entgegenkommen finden, als bisher bei «den Privat- 
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bahnen; auch in Tarifsachen wird ihnen die Staatsbahn Verwaltung nicht 
unbillige Konkurrenz machen und sich die Regelungen zuno Vorbild nehmen, 
etwa, die Privatbahnen selbst schon haben Billigkeit walten lassen. 
Auch fällt in Betracht, dafs der Bund als Eigenthürner der Hauptbahnen 
den Betrieb anschlieüseuder Nebenbahnen zu günstigen Bedingungen über- 
nehmen kann. 

Das von der Bundesversammlung erlassene Gesetz stellt nun den 
allgemeinen Grundsatz auf, dafs der Bund die schweizerischen Bahnen, die 
wegen ihrer volkswirthschaftlicheu oder militärischen Bedeutung den Inter- 
essen der Eidgenossenschaft oder eines gröfseren Theiles derselben dienen 
und deren Erwerbung ohne nsverfaftltnifsm&fsige Opfer erreichbar ist, für 
Sick er««rVett imd unter d«n Namen »Sehweizerische Bandesbahnen*' fQr 
seine Bedmong betnibea vird. Die Anktadigoag dee kenieeaionsgeadbeD 
RQekkan&B soll daher den genannten HnAptbabnen gegenftber anf den 
näehiten Bfiekkanbtoroin» d. h. fftr die Gettbardba!» auf den 1. Hai 1909 
und flbr die andern in der Hauptsache schon anf den 1. Mai 190$ erfolgen. 
Wahnad die Jura- Simplen -Bahn, die Zeatralbahn, die VereinigteB 
Schweilerbahnen nnd die Qotkbavdbahn mit all ihren Linien zufolge abge- 
sehleeeener Vereinbarungen je ein einheiüichee RAckkaufiMlö^t bilden, 
hat eich die Nordostbahn noch niebt entseblieben kOnnen, lu einer Zu- 
samiMnlegnng ihrer KonieisieBen Hand zu bieten, von der Annahme aus- 
gehend, der Bund habe fOr die gut rentirenden Linien den kapitallsirteii 
Beinertrag, und ftr die andern mindestens die Anhigakosten zu vergAtea. 
Der Bundeerath ist daher ermächtigt, falls eine Veratftndigung nicht noch 
m(Vglich sein sollte, die Linien der Nordoetbahn von der BOckkanfs» 
erkl&rung* ansznnehmeD, deren Erwerbung nar mit unverhftltnirsmftisigen 
Opfern möglich uyd deren Besitz nicht zu einem rationeUen Betrieb der 
Bundesbahnen unentbehrlich ist. Wichtig ist die fernere Ermächtigung fftr 
den Bundesrath, mit Zustimmung der Bundesversammlung die Erwerbung 
der genannten Bahn«! auch auf dem Wege des freihändigen Kaufes 
vorzunehmen, wobei immerhin für die Festsetzung des Rfickkaufepreisee 
die Bestimmungen der Bnndesgesetzgebung und der Konzessionen maCi- 
•gebend sind. Diese Vorschrift wird namentlich Anwendung finden, wenn 
nach Annahme des Rückkaufsgesetzes die eine oder andere Bahngesellschaft 
wünschen sollte, vor dem Ablaufe der konzessionsgem&fseu f rist die Ueber- 
gabe an den Bund eintreten zu lassen. 

Zur Beruhigung der an den Nebenbahnen interessirten Bevölkerung 
wurde der Bundesratli ermächtigt, mit Zustimmuni; der Bundt sversjinini- 
luim auch a'ndere dermalen bestehende Bahnen auf dem Wege der 
Ver>t;indi|iung zu erwerben, falls sie den oben genannten V^oraussetzungeu 
eutj$prechen. Dieser Erwerb kann stattfinden, ohne dafs ein Bundesgesetz 
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mit Keferendumsvorbehalt zu erlassen ist, während für die Erwerbung 
anderer oder den Bau neuer Linien jeweilen ein besonderes Bundes- 
eet^etz gefordert wird. Als Nebenbahnen, die demgem&fs zujiächst an die 
Keihe der Verstaatlichung kommen werden, wurden namentlich ins Auge 
gefafijt die Neuenburger Jurabahn und die Linie Genf — Annemasse mit 
internationalen Anschlüssen, sodann wichtigere interne Zwischenbahnen 
wie Töfsthalbahn, £mmentbaibahn u. s. w. Vorgesehen ist ferner die 
Uebernahme des Betriebes von Nehenbaboeii durch den Bond, der 
günstige Bedingungen gewähren würde. 

Die Redaktion dieser Bestimmungen zu Gunsten der Nebenbahnen 
war das Resultat langer Verhandlungen in der Bundesversammlung, bei 
denen die Interessenten möglichst klare Zusicherungen zu Gunsten der 
von ihnea vertretenen Landestheile forderten und ihre Zustimmung zum 
RfteMtanf t<hi d^n Gewfthniog abhftpgig erklärten, wl^irend der Bonde«- 
nlk nUt BrfoJg daranf hinwwa, dab dir Eingehung hestiimttter Verpflicb- 
tnngen sorgfältige Unientielnuige» ^mm la gehen Kftttea. 

ü«ber den Kaufpreis kann daa BnndessBsetz keine Angaben ^t- 
halten, da lediglieh anf die Bestinimnngen der KeDz<!«8ioiien nnd der 
Bnndgageic t agebmg Bezug genommen wt. Die grundlegende Beatimmnng 
dar Konieeirionen betreffend £rmiti|nng der RfiekkajiftentaehftdlgaDg ist» 
dala znm mindesten daa nraprOngiieke Anlagekapital zn vergfiten 8ei^d.l|* 
gemAis der Auslegung dea BoDdesraths die evstnialigen Anlagekosten der 
vorhandenen Anlagen nnd Einriehtnngon mit Inbegriff der Ansebaffnngs- 
koatan Ar das Betriebsmi^orial. Als Anlagekosten im Sinne der JKon- 
zeaaioii sind onr solebe an betrachten» die gemAla der beatebenden Bnndes- 
geaetagabnng (altes nnd nenes Beehnnagqgesetz von 1868 nnd 1896) mit 
Gmod der fia^rechnaag belastet werden dftrIeD; ansanseheiden sind daher 
alle fiktiven Bilanqiosten., • wie Bankosten für nntergegaogeoo Objekte, 
Belastungen der Baurechnung mit Kursverlusten und deigL Insoweit die 
vorhandenen Bauobjekte im Ztntpunktö des Cebergangs der Bahn an den 
Bund sich nicht in vollkommen befriedigendem Zustande befinden und 
der Minderwerth nicht in einem vorhandenen Emeuernngsfonds Deckung 
findet, ist von der RQckkaufsentschädigung ein Abaug zu machen. Diesei 
Forderung stützt sich auf den Wortlaut der Konzessionen, die eben diesen 
vollkommen befriedigenden Znstand verlangen, als billiges Aequivalent 
dafür, dafs der Bund die vollen Anlagekosten auch dann zu vergfiten hat, 
wenn der Reinertrag der Bahn nicht der landesüblichen Verzinsung gleich 
kommt Der Bundesrath ist der Meinung, dafs die Herstellung des voll- 
kommen befriedigenden Zustande» nicht blofs Deckung des Minderwerthes 
der vorhandenen Anlagen u. s. w. verlangt, sondern dafs auch solche £r- 
g&nzungsbauten, wie Bahnhofsumbauten, Erstellung von Doppelgleiseu, Yer- 
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mehruDg des Rollmatorials n. 8. w. noch zu Lasten der Bahngeselischaft 
fallen, die beim Uebergange an den Bund noch nicht ausgeführt sind, aber 
gemäfs dem bereits vorhandenen Verkehrsbedärfnifs schon hätten erstellt 
werden sollen. IH^egen anerkennt der Bundesrath, für den Antheil solcher 
Bauten aufkommen zu müssen, der auf nicht schon bestehende, sondern 
erst künftige Anforderungen des Betriebes berechnet sei. Diese von den 
Bahngesellschaften bestrittene Forderung wird allerdings im wesentlichen 
nur praktisch für die auf Grundlage des kapitalisirten Reinertrags zurück 
zu kaufenden Bahnen, da alle Ausgaben für wirkliche Bauzwecke den 
Anlagekosten beigefügt werden dürfen und daher den auf Grund der 
letzteren zurück zu kaufenden Bahnen ohne weiteres zu vergüten sind. 

Die konzessionsgemäfse Rückkaufsentschädiguug ist hoher als das 
ursprünglirhe Anlagekapital, wenn der fünfundzwanzigfacho Werth des 
(lurchsehülttlichen Reinertrages der zehn Jahre, die der Rfickkaufsankün- 
digung unmittelbar vorangehen, den Betrag der Anlagekosten übersteigt. 
Auch über die Definition des Begriffes Reinertrag bestehen abweichende 
Ansichten. Soll als Basis der Kückkaufsrechnung das Resultat der Ge- 
winn- und Verlustrechnung der Gesellschaft angenommen werden, womit 
im allgemeinen die bezahlten Dividenden die Grundlage der Ausrechnung 
würden, oder ist abzustellen auf die Betriebsrechnung, auf den Ucberschufs 
der Betriebeeinnahmen über die Betriebsausgaben? Der Bundesrath hält 
das letztere Verfahren für richtig: Da der Wortlaut der KoDzessioDen eine 
besttinmte ADldtmig nicht giebt, mnfs auf den Sinn und die Absieht der 
beireffuiden Vereinbarungen zwisdien dem Bund ond den Bahn gesellschaften 
znrflclcgegriifen werden. Billigerweiee sollte nun ein BfieklcaniiBwerth ans- 
bedungen werden, der dem Bunde oder den Kantonen die üebemahme der 
Bahn zu dem Preise sicherte, der gleich ist der Reineinnahme aus 
dem Eisenbahnbetrieb, d. b. aus der Besorgung des Transportgeschiftes. 
Daraus folgt, dafs den Hauptfaictor der Rechnung die Betriebsrechnnng 
im engem Sinne bilden mufs. Dabei darf man allerdings nicht beim 
Rechnungsschema, das den Jahresrechnungen der BahngeseUsehaften zu 
Grunde liegt, stehen bleiben, da dies mit Rücksicht auf die Eisenbahn- 
statistik verschiedene Rechnungsposten in die Gewinn- und Verlustrechnung 
verwiesen hat, die der Natur der Sache naeh in die Betriebsrechnnng ge- 
hören, indem sie mit dem Eisenbahnbetrieb in unmittelbarem Zusammen- 
bange stehen. Es sind dieses die Einlagen in die Emenerungs- und 
Reservefonds, der grOfsere Theil der sogenannten Verwendungen zu ver- 
schiedenen Zwecken, sowie gewisse Verwendungen zu Kapitaltilgungen. 

Der Bundesrath hat daher aus den durchschnittlichen Jahresergeb- 
nissen dne Ertragsrechnung ausgeschieden, die die für den kon- 
zessionsgemftfsen Rückkauf maOsgebendeu Posten der Gewinn- und 
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Verlustrechniuig in den Jahresrechnangen der BabogesellsebiifteD enthält, 
die Ar den konzessionsgemäTsen Rfickkanf nicht in Betracht fallenden 

aber weglafst. So sind z. B. Aasgaben fQr Erneuerung des Oberbaues, 
des Rollmaterials und des Betriebsmobiliars eigentliche Betriebsausgaben 
nnd rwar nicht nur die fftr diesen Zweck in der Betriebsrechnnn^ im 
engem Sinne enthaltenen Ausgaben, sondern auch die, die im Er- 
neuerungsfonds verrechnet werden. Es genügt aber nicht, den Durch« 
schnitt der 10 Betriebsjahre nach deren effektiven Ausgaben zu bemessen; 
mit Absicht oder ans Zufall können die 'wirklichen Aasgaben in den 
kritischen 10 Jahren tiefer gehalten sein, als eine ordnungsmäfsige Rege- 
lung es verlangt. Dabei ist zu prüfen, oh die retrulativjiemärson Normal- 
ausgaben richtig bemessen sind, was von vornherein bei den Bahnen nicht 
der Fall ist, die nur für einen Theil der Erneuerungen Fonds angelegt 
haben, z. B. nur für Oberbau oder nur für Rollraaterial. Sodann ist her- 
vorzuheben, dui's das neue Rechnungsgesetz grundsätzlich eine andere 
Konstruktion der Erneuerunorsfonds in Aussicht nimmt als die bestehenden 
Regulative der Bahnverwaitungen. Während letztere lediglich eine Aus- 
gleichung der für eine sachgemäfse Erneuerung durchschnittlich erforder- 
lichen Ausgaben für eine längere Periode durchführen wollen, hal)en laut 
Rechnungsgesetz die Erneuerungsfonds die Deckung für die vorhandene 
Abnutzung der Bahnanlagen u. s. w. zu bilden, und zwar nicht nur für 
Oberbau und Kollmaterial, sondern auch für Mobiliar und Geräthsdiaften. 
Es ist einleuchtend, dafs für Erreichung des Zweckes des Rechnungs- 
gesetzes die Einlagen in die Erneuerungsfonds wesentlich höher berechnet 
werden mfissen, als dieses fOr die beschrilnkteli Ziele der Bahnverwaltungen 
der Fall war. Daher genügt es nieht« blofs die bisherigen effektiven Ein- 
lagen in die Bmenemngsfonds nnd die JBntnabme daransals Nonnalbedarf 
für Braenernng in die Betriebsrechnnng einzustellen, sondern es sind als 
Ergänzongseinlagen die Beträge beizäf&gen, die eine richtige Dotirong des 
Bmeaemngsfonds während der zehnjährigen, fttr die Refnertragsberechnnng 
mafsgebendeo Periode erfordert hätte. Bs haben somit die sämmtlichen 
Kormaleinlagen in die Bmeneningsfonds, die bereits geleisteten Beträge 
nnd die erforderliche Ergänzung während der in Betraeht fallenden Periode 
unter den Betriebsausgaben zu erschemen, während anderseits za den 
Znsdifissen, die die Bmeuemngsfonds während der gleichen Zeit an 
die Braenerungskoeten geleistet haben, die Beiträge ergänzend beizufBgen 
sind, die, bei richtiger Dotirung, den Fonds mehr hätten entnommen 
w0rdeii kOoneo. 

In die Betriebsrecbnung gehören dagegen alle Einnahmen and Aus- 
gaben nicht, die nicht vom Eisenbahnbetrieb herrflhren, sondem mit der 
Finanzverwaltung der Gesellschaft zusammenhängen. Richtig ist ja, 
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dafs für die Erstellung der Bahnen die erforderlichen Oeldmittel beschafft 
werden müssen und für die Betriebsführung ein Betriebskapital vorhanden 
sein mufs. Dieser Umstand rechtfertigt es aber nach Ansicht des Bundes- 
raths nicht, dafs die Rentabilität der Babiiunternehmung für die Bestimmung 
des Uebernahmepreises von den Zufälligkeiten der Finanzgebahrung ab- 
hängig sein soll. Ein ganz anderes FinanzresÄltat ergiebt sich, je nachdem 
die Zinsen der konsolidirten Anleihen, die übernommenen Kursverluste 
und bezahlten Provisionen u. s. w. hoch oder niedrig sind, je nachdem aut 
dem Werthpapierbesitz der Gesellschaft Gewinne oder Verluste zu ver- 
zeichnen sind. Diese Faktoren hängen jedoch mit dem Transportgeschäft 
nar in der ganz allgemeinen Beziehung zusammen, dafis die Kr^itfähigkeit 
der GeseUsohaft und damit die Brzielong mehr oder weniger günstiger 
Anleihenabedingungen von der BeBtabilHit der UnteKaebmiuig beeUtinlal 
wird. Gau nnabhlngig von dieaer Rfickaicht auf die Betiiebaerg^luriaBe 
aind aber: IMe Veraelnedeiilieit dea ZaaMiam je naeh dem Zeitpoiikte» in 
dem Gelder beaeluJEb werden mobtea; die Dauer der Aiileilieii wid die 
frOber oder spftter eintietende MOglichlseit günstiger Kenveraiooeii. !■ 
dieaer Hinaieht iai featznatellea, dafo der Biind voraaaaiclitlielL an beaaem 
Bediogongen Geld erbalten wird ala die EMmcBaeUaebaftea. £a wäre Ar 
ihn QiiveribeilbafI, einMi in die beatabendflii Schuldverbtltoiaae elnza- 
treCen ond aicb diese zum Nennbetrage aareebnen xn laMen. Der Bond 
hat daher beim RQekkaiaf die beatebendea Anleibeoaaebnlden der fiaba- 
geaellaebaften aieht ebne weiterea an Qbeniebmen; er iat berechtigt, dea 
Rftcldcanfaprela der GeaeUacbaft eiaÜMb aar Verftgang zu ateUea and den 
Alitioairea za ftberUasen, wie aie aieh mit den OhligaüoaAren aaaeinaader- 
setzen. Wenn sich daraas materidle Schwierigkeitea ergeben, daCs die 
Anleibensdauer Aber dea konzessionsgemäTsea BOeltkaafstermin hinausläuft, 
hat derea Koaaeqaenzen die Gesellschaft zu tragen, die die Anleihens- 
bedingungen festgesetzt hat, und nicht der Bund. Allerdings wird der 
Bond es dabei zweckmäfsig finden, die Anleihen ftbemelimen zu können 
und sich den betreffenden Antheil der Hückkaufsaamme nicht direkt be- 
schaffen zu müssen; grölser wird aber das Interesse der Aktionäre sein, 
ftlr die Verzinsung und Tilgung der Anleihen nicht eine lange Liquidations- 
periode in Aussicht nehmen zu müssen, .sondern den über Deckung der 
Obiigationenschuld sich ergebenden Rest beförderlidi vertheilen zu können. 
Es ist daher vorauszusehen, dafs sich eine Verständigung wird erzielen 
lassen, die die bestehenden konsolidirten Anleihen dem Bunde überträgt, 
aber zu dt n Bedingungen, die dem für den Bund malsgebeuden ZinsfuIiB 
eutsprethen. 

Für die Rentabilität einer Bahn im Betriebe des Bundes ist es vollends 
gleichgültig, ob eine Verwaltung bei vorübergehender Anlage ihrer Gelder 
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in Wertbscbrifteo Glück oder UDglQck gebabt bat Der bleibende £rtrag 
wird Dicbt besser and nu^t seblechter wegen solcher vorübergehender 
Geschäfte, und es wäre ganz unriebtig, derartige Gewinne als Faktoren 
des konzessionsgem&Tdeo Reiuertrages zu behandeln. Das gleiche gilt von 
den Eontokorreotsiaeen, den Provisionen anf den laufenden Geldgescbftftea 
s. w ; alle diess Einnahmen und Ausgaben sind von der Betriebsrech- 
nang auszuschliefscu^ als nicht vom Gange des Transportge&chäftes bedingt. 

Während der zehnjährigen Rückkaufsperiode haben die Bahugesell- 
sc haften pemäfs dem Rechnungsgesetz von 1883 und den Bilanzbereini- 
guiigen ganz erhebliche Summen dem Reinertrage zur Tilgung des Bilanz- 
postens zu amortisirende Verwendungen entuebmen müssen: um diese 
Beträge wurde der Dividendenbetrag der betreffenden Betriebsjahre gekürzt. 
Diese Aus^aljeposten sind in die konzessionsgemäfse Ertragsrechuun^ 
nicht einzustellen. Nach dem Wortlaut der Konzessionen gehören zwar 
Beträge, die auf Abschreibungsrechnung getragen werden, in die Betriebs- 
ausgaben, und es liegt daher der Schlufs nahe, dafs die für Tilgung alter 
Verluste aasgegebenen Beträge unter die Betriebsausgaben aufzunehmen 
seien, uud zwar ohne Unterschied alle 1888 — 1897 gemachten Ausgaljen. 
aber auch nur diese. In dieser Beziehung ist nun eine Ausscheidung 
forzBoehmen. £in ThMl dieser alten Vadnate betrifft ünkoeteii nod 
Kunveilwle «if Ankihea. W«ui vm ^ eigentUeha Fiaanzreolniiog 
voB der BetiiebafeohBuig aosgeadiiedeB wird, mnC» cUawr TiieU 4u 
alUa Verloste fOr die Betiiebweehming ohne weitiies anber Betracht 
€dlen. Oes gilt aber euch ftr die Abrigen altra Vednste. Mit doni Be» 
triebe der zebnjibrigen Periode ud deueii finaniieUeiii Brgeboilb steben 
dieee Verloate aus einer fHlheroi Poriode in keinem Znaamaeniiuige; sie 
rnttesen niclit aligMelirieben «erden wegen irgiead einee Vorkommniaees 
bela Balmban oder Betrieb wihrend der 1^ tob 1868— 18B7. Die fiaJm 
hat weder der GeseUachaft weniger abgeworfan, noch wird aie dem Bande 
weniger Ertrag geben, weil ans dem BetriebsAbereehnia gewieae Snmmen 
zur Tilgung von Verlisten Terwendet worden, die vor Beginn der mt^ 
gebenden zehnjährigen Periode gemaoht worden aind. Andrerieita sind 
aber ganz in die Betriebareebnnag einzostetten die Betrage, die znr Ab- 
sehreiboog im Laofe der Jahre 1888—1897 reif geworden sind, weil die 
Neobaoten u. s. w , die sie veranlassen, in dieser Periode vorgenommen 
wurden. Dabei ist es gleichgültig, ob die Buchung jetzt schon dorch- 
geffihrt worde oder ob die betre£fenden Beträge einfach den zu amorti- 
sirenden Verwendungen beigefügt worden sind. Der Entstehungsgrund 
für diese Abschreibungen, die Pflicht zor Abschreibong iftUt eben in die 
kritische Periode. 

Hervorzobeben sind noch die aofserordeotlichen BeitrAge ao 
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die HUfskassen. Sie mQssen gcmäfs Bundesgesetz vom 28. Juni 188^ 
TOD den BahngeMilsobaflen geleistet werden, weil die Hilfskassen bei ihrer 
Qrflndang ungenfigend ausgestattet worden sind; die Einlagen der Beamten 
und der Gesellschaften standen nicht im richtigen Verhältnisse zu den von 
den Kassen statutcngemäfs übernommenen Leistungen an Pensionen u. s. w., 
sodafs nach korrekter versicheniiiijsterhnischer Berechnung das Deckmigs- 
kapital nicht in vollem Umfun^:c' vorhanden ist und der Fehlbetrag durch 
aufserordentliche Zuschüsse nach und nach beigebracht werden mufs. Es 
ist nun sicher, dafs die Beträge, die dazu dienen, zu geringe Einlagen 
während der zehnjährigen RQckkaufsperiode zu ergänzen, gerade so gut 
in die Betriebsrechnung einzustellen sind, wie die ordentlichen Beiträge. 
Dagegen stehen die Defizite, die auf Mifsrechnungen vor 1888 zurückzu- 
führen sind, mit dem Ertrag der Betriebsrechuung von 188S— 1897 nicht 
im ZuHaninienhaiiü:. Allerdings handelt es sich um Deckung eines effektiv 
vorhandenen Dttlizits zu Gunsten der ein besonderes Vermögensobjekt 
bildenden Hilfskasse: die letztere soll in Stand gesetzt werden, auch 
künftig den statutarischen Anforderungen gerecht zu werden, was nicht 
idöglicb wäre, wenn der Fonds nicht auf die versieherangstechniscb richtige 
Höhe gebracht würde. Dieser Zweek wird aber dadirreh erreicht, dafs 
die Babngeselhchaften aaf deo Zeitpookt des üeberganges der Bahnen an 
den Band das Defi:fcit der Hilfskässe vollstftndig zn decken haben, das 
fehlende Deekongskapital sieh vom RAckkanfspreise abziehen lassen müssen. 

Gestützt aaf diese leitenden Grandsfttze, über deren Anwendung^ 
auf Blnzelfragen hier nicht zn sprechen ist, hat der Bandesrath eine 
trchfttznngswef'se Berechnung der 'Rückkanfsentschüdigungen vor- 
nehmen lassen. Da diese bis znm Zeitpunkt der ROckkanfsanmeldang 
nnd des ' üeberganges der Bahnen* an den Band darefagefBhrt werden 
ihaiste, die endgültigen Reehnüiigsergebnisse aber nur bis Ende 1895 tor- 
lagen, konnten diese Ansrechnangen nnr anolhemd sein; namentlich hat 
die Rrmittlang der Minderwerthe der vorbsndenen Anlagen nnd Binrich- 
tungen sowie der mnthmafslichen Banansgaben znr Herstellnng eines -voll- 
kommen befriedigenden Znstandes nnr einen schützongsweisen Charakter. 
Die Kritik ging daher von einer ganz anrichtigen Annahme aus, wenn sie 
die Berechnung des Buudesraths als Anerbieten an die Aktionftre der 
Eiseobahngesellschaften auffafste. 

Immerhin konnten die von einer besonderen Kommission anerkannter 
Saebversttodiger begutachteten Erhebungen mit der Sicherheit vorgenommen 
werden, um zur Beurtheilung der für den Bund aus dem Rückkaafe sich 
ergebenden finanziellen Konsequenzen ausreichende Orientirung zu ge- 
währen. Deren Resultat ist, dafs die Rückkaufsentscbädig^ngen für die 
fünf Hauptbahnen zusammeo 964 384 769 Frcs. betragen werden; dazu 
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kommen der vom Bande za übernehmende Antheil an Ergänzungsanlagen 
mit 42 680 000 Frcs. und das zn beschaffende Betriebskapital mit 14 465 7 72 
Franken. Da der Band mit gröfster Wahrscheinlichkeit das fQr die Rück' 
kaufsoperation erforderliche Geld mindestens zu 3'/8% erhalten wird, ist 
für die Verzinsung dieses Gesammtkapitals von 1021530541 Frcs. und 
seine Tilgunt? uusschliefslich des Betriebsmaterials und des Betriebs- 
kapitals innerhalb 60 Jahren ein jährlicher Betrag von 40 360 168 Frcs. 
erforderlieh. Du der Reinertrag der Bundesbahnen im Betrieb.sbudget für 
das Jahr 1903 auf mindestens 42 468 250 Frcs. geschätzt ist, verbleibt so- 
mit über Verzinsung und Tilgung hinaus ein üeberschufs von 
2 108 082 Frcs. Dazu ist zu bemerken, dafs die Betriebseinnahmen auf 
Grundlage der bisherigen Ergebnisse mit ganz geringer Steigerung und die 
Betriebsausgaben ohne Berücksichtigung der zufolge der Vereinheitlichung 
des Betriebes zu erwartenden Ersparnisse berechnet sind. Mit gröfster 
Wahrscheinlichkeit werden somit die UeberschQs.se der Bundesbahnver- 
waltuDg wesentlich hOher werden, als im Betriebsbudget des Bandesraths 
angenommen ist. 

Bezüglich dieser Uebersehüsse bestimmt das Rackkaofsgesetz, dafe 
20 V« so lange in einen ReeervefoadB sn legen sind, bis er mit Inbegriff 
der Zinsanfrecbnnng die Hohe von ffinfeig MiUlqnen Franken , erreicht ha^. 
Er ist heran zn ziehen, falls die ordentlichen Einnahmen mit Inbegriff der 
GewinnsaldoTortrlge, znr Deckung der fietriebsansgaben, zur Verzinsong 
des Anlagekapitals nnd znr Tilgung nicht ansreichen. Die Übrigen 
80 V« ^er üebersehfisse sind im Interesse der Bundesbahnen znr Hebung 
und Erleichterung des Verkehrs, insbesoi|dere zur Herabsetz-nng 
der Personen- und Gütertarife und zur Erweiteruog des sehwei>- 
zerischen Eisenbahnnetzes, Torzugsweise des Metzes der Nebenbfdinen, 
zn verwenden. Die letztgenannte Verwendung ist selbstveTstündlich. nicht 
so zu. ▼erstehen, dafs die Anlageliosten für neue Bahnlinien den Ueber- 
sehüBsen zu entnehmen seien; vielmehr werden diese nur in Anspruch zu 
nehmen sein, uro für die erste Betriebsperiode. solcher Nebenlinien Aus- 
ftUe auf der Verziosnng auf so lange zu decken, bis sie derart erstarici 
smn werden, dals sie ihre Lasten selbst tragen IcOnnen. 

Hervorzaheben ist, dals das Rechnungswesen der Bandesbahnen vom 
übrigen Hechnangswesen des Bundes getrennt zu halten i^t» um jede 
Inanspmchnahme der üeberschüsse der Bundesbahnverwaltnng zu andwn 
als Bahnzwecken zu verhindern. Die Bundesbahnen sollen nicht za fis- 
iialischen Zwecken ausgebeatet werden, sondern ausschliefslich den Ver- 
kdmintereasen des Landes dienen. 

Die für Erwerbung, Bau und Betrieb der Bundesbahnen erforderlichen 
G^dmtttel sind durch Emission von Auleiben mit Ausgabe von inaer- 
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h^Xb 60 Jahren zu amortisirenden Obligatioii«D oder Reotentitelo za be- 
schaffen. Unter Festhaltnng des Gmudsatzee der Tilgmig inDerhal6 
60 Jahren kann auch eine andere Ziihlangaart mit den Bahngesell- 
srhaften vereinbart werden. Die Genehmigung der Anleihensoperationen 
and des Tilgungsplanes bleibt der Bundesversammlung vorbehalten. 

Mit dem Uebergang der Bahnen an den Bund, der ohne Beobachtung 
der für den Eigenthumsübergani; sonst vorgeschriebenen Formen, auf den 
konzessionsgemäfsen oder den vertraglich festgesetzten Termin stattfindet, 
erlöschen die Bestimmungen der Konzessionen. Vorbehalten bleiben 
nur etwaige darin enthaltene privatrechtliche Verpflichtungen /u grünsten 
dritter, über die sich die Berechtigten ausschliefslich mit den bisherigen 
Kouzessionsinhabern auseinander zu setzen haben. Auf deu Bund gehen 
nnr solche konzessionsmälsige Verpflichtungen über, die mit dem 
Bestände and dem Betriebe der Bahn in unmittelbarem Zusammenhange 
stehen. 

Die Bondesbahnen sind von jeder Besteaerung darehKaaUme vnd 
Gemeioden befreit Diese Steuerfreiheit bestand bisher Ar alle ?en Aen 
KmtOMi bi« 187S kmizedirten Bidmen, war dagegen Ar die seit 1873 
ertheflteii SoaseesiofieD weggefalleD. YerbehalteB Ueibt nwt die Steuer- 
pficlit Ar IfliiiiebilieD, die im Belitz der BuBdeebahocni eiiid, ebne in 
nethwendiger SetiehfSttg zem Bahnbetrieb zu stehen. Die Sntriehtmig 
?oo Konzessionsgebfibren an den Bnnd Ar den regelmftfoigen periodiaehen 
Persenentraasport AHt weg. 

JMe jeweHige Bandeegesetsgebnng in fiisettbahnaaehen Ibdet anoh anf 
die Bnndeebahnen Anwendong, soweit die VonMiastitznngen faierAr foibaadeii 
sind. £s wird somit anch Ober den Betrieb der Bimdesbabnen eine beeon- 
dere Bnndesanfsieht fortbestehen und es wird Ininetirags jede Kentrole 
wegMen, Irie die Gegner der Verstaatliehnng bebsnpteten. 

Der zweite Absobnltt des Gesetzes bebandeit die Organisation der 
Verwaltnng der Bnndesbabnen. fiier war die schwierige Aufgabe za 
lAsen, der Staailal>aha«erwaitang eine möglichst selbständige Stellnng in 
der BondesverwaHong zn sichern, and damit der Gefahr zu begegnen, 
dafs die umfassende und weitverzweq{te Organisation in der Hand des 
Bandesraths ein politisches Weriszeng werde, andrerseits aber zu ver- 
meiden, dafs eine mächtige Bahnverwaltong einen Staat im Staate bilde, 
sodafs eich Konflikte zwischen dem Bundesrath und der Bahnverwaltnng 
entwickeln könnten. Wenn auf der einen Seite der Eisenbahnbetrieb die 
thnnlichste Konzentration aller Kräfte erfordert, um eisenbahntechnisch 
die besten Resultate zu erreichen, war andrerseits dessen Organismus der 
politischen Entwicklung der Schweiz gemäfs zn gestalten, die jeder Büreau- 
kratie widerstrebt und gebührende Berficksicfatigung der kantoualeu und 
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lokalen Interessen fordert. Es VaMD diAer diese widerstreitenden Ge- 
Mchtspankte nach Möglichkeit zn versöhnen nnd eine Form zu finden, die 
den eigenartigen politischen Anschairangen und Institutionen angepafst ist. 
Anch in den Berathnngen der Bnndesversammlnng nahm die Frage der 
Organisation grofseo Raum ein, zentralistische und förderalistiische vStrö- 
mnngen bekämpften sich und fßhrten schliefslich zu einem Ausgleich, bei 
dem Bond und Kantone sich in den Einflufs auf die Bandesbahnen theilten. 

Die Oberleitung der Bundesbahnen bleibt den politisehen Bundes* 
behOrden gewahrt. Die Genehmigung der Anleihensoperationen und 
des Tiigungsplans, die Geaetagebung über Erwerbung und Bau von 
fiisenbahnen, die Genehmi^^ung von Vereinbarungen, betreffend die Ueber- 
nahme des Betriebes, die Festsetzung allgemeiner Grundsätze für die 
Tarifbildung, der Erlafs einea Besoldungsgesetzes für die Beamten und 
Angestellten, die Genehmigung des Jahresbudgets und die Abnahme der 
Jahresrechnung und des Geschäftsberichts ist Sache der Bundesver* 
sammlang. 

Dem Bandesrath steht nel)en der Antragsteilung in allen der 

Baodesversammlung vorzulegenden fiisenbahnsachen die Wahl von 26 der 

65 Mitglieder des Verwaltugsraths und von je 4 Mitgliedern der Kreis- 

eiseobahnr&the za; er ernennt die Mitglieder der Generaldirektion und 

der RreisdirefctimB; da er die Verantwortlichkeit auch für diesen Zweig 

der Bundesverwaltang trägt, wurde ihm diese Kompetenz trotz starker 

Beanstandung in den Käthen zugestanden und dem Verwaltungsrathe nur 

ein unverbindliches Vorschiagsrecht eingeräumt. Ihm kommt ferner zu 

die Genehmigung der Statuten der Pensions- und Hilfskassen für die 

Beamten und ständigen Angestellten und die Erlasse der erforderliciien 

Vorschriften für die Errichtung von Krankenkassen. 

» 

Die OesokAltaleitung der Bundesbahnen ist dagegen einer beson- 
dem Verwaltung übertragen, die feigende Organe umfafst: An der 
Spitze der Organisation stehen fflr das gesaromte Netz der Bundesbahnen 
-der Verwaltungsrath und die Generaldirektion; ihnen sind untergeordnet 
die f6r die einzelnen Eisenbahnkreise funktionirenden KreisdirelBlionen, 
4e»en die Kreiseisenbahnräthe znr Seite stehen. 

Während der Bundesrath vorgeschlagen hatte, das Bundesbahnnetz 
unter der einheitlichen Leitung einer in der Bnndesbaoptstadt Bern an- 
gesessenen Generaldirektion in drei Betriebskreise einzutheilen» ver^ • 
mehrte die Botndesversammlung deren Zaiil auf fünf mit Sitz in I^ausanne, 
Basel, Lazem, Zürich und St. Gallen, um die Interessen der bisherigen 
Direktionssitze der Privatbahnen zu schonen. Die ümschreihung der 
Kreise ist dem Bnndesrathe vorbehalten and es wird möglich sein, eine 
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rationelle Eintbeilung vom betriebstecbuiscben Standpunkte aus aucb bei 
dieser Zahl der Kreise zu schaffen. 

Der Verwaltungsrath zählt 55 Mitglieder, von denen 25 durch den 
Bundesrath. 25 durch die Kantone und Halbkantone und 5 durch die 
Kreisei.senbahuräthe aus ihrer Mitte ernannt werden. Wenn so auch den 
Kantonen ein .sehr weitgehender Einflufs auf die Zusammensetzung dieses 
Kollegiums eingeräumt ist, so bildet der Verwaitongsrath doch eine ein- 
heitliche Behörde, die die Intereesen des gesammteD Landes wahren 
und fiber die ZerapUttening der lokalen Tendenzen hinaus sehen soll. 
Damit die Gefahr vermieden werde, daTs politische Rücksichten die Ober- 
hand erhalten, dQrfen von den 25 vom Bandesrath gewählten Mitgliedern 
nar 9 der Bandesversammlong angehören; andrerseits hat der Bandesrath 
darauf za achten, dafs Landwirthsehaft, Handel and Gewerbe eine ange- 
messene Vertretung erhalten. Gem&fs den Erklärungen in der Diskussion 
der Bundesversammlung wird auch das Bahnpersonal vertreten s«n. Einer 
Anregung, den freiwilligen Verbänden der genannten Berufbkreise ein 
Wahlrecht fftr ihre Vertreter im Verwaltnngsrathe einzuräumen, konnte 
aus konstitutionellen GrOnden nicht entsprochen werden. 

Der Geschäftskreis des Verwaltungsraths umfafst in Anlehnung an 
die zur Zeit bei den Privatbahnen bestehenden Einrichtungen: die Aufsicht 
fiber die gesammte Verwaltung, die Feststellung des Entwurfs des Jahres- 
budgets, die Prüfung der Jahre.srechnung und des Geschäftsberichtes zu 
Händen des Bundesraths, die Feststellung der Grundlagen för die Tarife 
und Gfiterklassifikation nehst den reglementarischen Bestimmungen im 
Rahmen des Tarifgesetzes, die Feststellung der Normen für die Fahrpläne, 
die Pachtung von fremden Bahnstrecken und die Verpachtung eigener, die 
Ratifikation von Vereinbarungen mit andern Transportunternehmungen fiber 
den gegenseitigen Verkehr, die Regelung von Konkurrenzverhältnissen und 
die gemeinschaftliche Benutzung von Bahnhöfen, Stationen und Bahn- 
strecken: die Feststelluntc von Normalien für den Unter-. Ober- und Hoch- 
bau und da.s Holimaterial: die Entscheidung über die Linienführung neuer 
Strecken und die Pläne tQi ^^röfsere Bahnhofbauten, Umbauten und Er- 
ixänzungsbauten: die Genehmigung von Bau- und Lieferungsverträgen, die 
<leu Betrag von 5Ü0Ü0()Frcs. übersteigen, und von Liegenschaftsankäufen, 
die sieb nicht auf ßahnliuutcn beziehen, zum Kaufpreise von mehr als 
200 (XJÜ Frcs., sowie von Licgenschaftsverkäufeu im Werthe von mehr als 
öOOOf) Frcs.; das Vorschlagsrecht für die Wahl der Mitglieder der General- 
direktion und Kreisdirektionen: die Ernennung der Abtheiluugsvorstände 
bei der (Teneraldirektion und den Kreisdirektionen und die Festsetzung 
ihrer Besoldungen: die Feststellung der allgemeinen Anstellungs- 
bedinguugeu; die Aufstellung der Statuten für die Pensions- und üilf:»- 
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kassen; die Prüfang der Vorschläge der Kreiseisenbahnräthe, betreflfend 
VerbesseruDgen im Betrieb; die Begutaclitang von Abänderungen an der 
die Bnndesbahnen betreffenden Gesetzgebung und von Anregungen fftr den 
Bau neuer Linien. 

Zur Vorberathung der zu behandelnden Geschäfte ernennt der Ver- 
waltungsrath eine ständige Kommission, bestehend aus seinem Präsidenten 
und sechs bis zehn Mitgliedern; er ist auch berechtigt, besondere Kom- 
missionen zur Vorberathung einzelner Geschäfte zu ernennen. Den Sitzungen 
des Verwaltungsraths wohnen die Mitglieder der Generaldirektion und die 
Präsidenten der Kreisdirektionen mit berathender Stimme bei. 

Die eigentliche Geschäftsleitung ist der aus fünf bis sieben Mitgliedern 
bestehenden Generaldirektion übertragen. In ihren Geschäftskreis 
fallen daher insbesondere die Vertretung der Eisenbahnverwaltung nach 
aufsen; die Ernennung des ihr unmittelbar unterstehenden Personals und 
der ▼ontinde der Dienstabtheilungeii der Kreiadirektioneii; die An&telluag 
der GehaltsBormeo Ar das gesammte Personal und die Festsetzung der 
Gehalte Ar das von ihr ernannte; die Yorbereitang aller vom Yerwaltongs- 
nth zu behandelnden Clesehfifte, mit Inbegriff von Jahresbndget, Jahres- 
reehnong nnd Geschiftsbericht; das gesammte Tarifwesen nnd die Kon- 
trole der Betriebsemnahmen; das Beklamationswesen mit Ausnahme des 
den innem Verkehr der Bnndesbahnen betreüanden; die Aofstellnng der 
FahrplSae; die Zentralwagenkontrole; der Absehlofo der Yertrflge, ftr 
die die Ratifikation des Verwaltnngsrsthes vorbehalten ist; die Ver- 
wattong der Pensions-, Hilfs- nnd Krankenkassen des Personals nnter 
seiner Mitwirkung; der Abschlnb der wiehtigeren Liefemngsvertrftge, d.h. 
der lllr neaes Transportmaterial, für Oberbaumaterial nnd für den Bezug 
▼on Brenn- und Schmiermateiialien für den Mascbinendienst, während 
der Abschlufs der Liefenmgsvertrftge für den laufenden kleinern Bedarf 
den Ereisdirektionen ftberlassen ist; die Aufsicht über die Geschftftsf&hrung 
der Ereisdirektionen und die Ertheilang von Instruktionen an diese zur 
Herbeiführung der wflnschbaren Einheitlichkeit nnd Uebereinstinmiung in 
der Verwaltung. 

Die Geschäfte der Generaldirektion werden unter ihre Mitglieder 
nach Departements vertheilt; die Organisation der Departements und die 
Zuweisung der verschiedenen Dienstabtheilungen sind durch eine vom 
Bnndesrath zu erlassende Vollziehungsverordnung gt regelt. 

Neben Verwaltungsrath und Generaldirektiou nahm der Bundesralh 
einen einheitlichen Eisenbahn rath in Aussicht. Dieser sollte die Stuuts- 
bahuverwaltung mit weitern Kreisen in Verbindung bringen und nament- 
lich auch den Kantonen eine Mitwirkung bei der Verwaltung sichern. 
Diese sollte nicht erreicht werden durch eine Einmischung in die Geschäft.'«- 

Arebiv rur El»eDbabawc«en. UM. 20 
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leitnng, da der Eisenbahnbetrieb thunlichst rasch und einheitlich arbeiten 
mnfs und alle HemmiuigeD nach M&glicbkeit fern zu halten sind, wohl aber 
dnrcb SctMlTuDg eio«r Behörde, die hd der Braeaning des VenraltangsniÜis 
mitwirkt und darcb Begatachtnng der wichtigsten Eisenbahnfragen, nament- 
lich in Tarif- nnd Fahrplansaehen, ihren Einflols geltend machen kann. Diese 
Behörde seilte ans der Wahl der Kantone hervorgehen, die auf je 60000 Bin* 
wohner oder einen Bmchtheil dieser Zahl ein Mitglied ernennen; damit wSre 
die nnmittelbare Mitwirining des Volkes nnd der Kantone bei Ernennung der 
Eisenbahnverwaltnng gesichert nnd deren Abtrennung von der politischen 
Behörde, der Bundesversammlung, gegeben gewesen, insoweit eine solche 
Abtrennung konstitutionell überhaupt zulftssig ist. Dieser einheitliche 
Bisenbahnrath beliebte aber der Bundesversammlung nicht Der St&nde- 
rath &nd diese Organisation zu zentralistiseh und wollte die kantonalen 
und lokalen Interessen dadurch mehr berficksichtigen, daCs in jedem Kreise 
ein besonderer Eisenbahn rath aufzustellen sei, dem die Funktionen eines 
Verwaltungsraths für das betreifende Gebiet zugefallen wären, unter an- 
derem auch die Wahl der Kreisdirektiouen. Im Verlaufe der Berathungen 
wurden die Kompetenzen dieser Kreiseisenbahnräthe zwar wieder ab- 
geschwächt, aber der Eisenbahnrath blieb beseitigt. Den Ereiseisenbahn- 
r&then wurde nun in erster Linie zugewiesen die Begutachtung aller das 
Eisenbahnwesen betreffenden wichtigeren Fragen, insbesondere des Fahr- 
plan- und Tarifwesens zu Händen der für die Entscheidung zuständigen 
Behörden und zwar auf Anregung der Bundesbehörden, einer Kantons- 
regierung, des Verwaltuugsratbs, der organisirten Vertretungen von Land- 
wirtbst'haft, Hunde). Industrie und Gewerbe, sowie anderer volkswirth- 
schaftlicher Verbände oder aus der Mitte der Kiseubahnräthe selbst. 
Damit wird die Begutachtung zu einer wesentlich einseitigen, und eine 
Ausgleichung der öfter widerstreitenden Interessen der verscliiedenen 
Landestheile ist nicht mehr rnöglieb, wie es bei gemeinsamer Berathuug 
in einem einheitlichen Kollegium mit \(irberatiiender ständiger Kommission 
der Fall gewesen wäre. Den Eisenhuiinräthcn steht ferner zu die Ge- 
nehmigung des auf den einzelnen Kreis bezüglichen Antheils an Budget, 
Jahresrechnung und den hierauf bezüglichen Berichten an die General- 
direktion; die Entscheidung über im Budget nicht vorgesehene Kredite, 
soweit die Gesammtsumme das jeweilige Jahresbudtret nicht um mehr als 
100 CXX) Frcs. übersteigt; die Genehmigung der viertcijuhrlichen Berichte 
der Ereisdirektionen über ihre Geschäftsführung. 

Den Kreisdirektiouen ist die Betriebsleitung im engem Sinne, die 
Ausführung des Betriebsdienstes flbertragen, die Unterhaltung der Bahn, 
die AusfQhrung von Ergftnzungsbauten, soweit sie die Qeneraldirektion sich 
nicht vorbebslt, und der Abschlufs bestimmter Landerwerbs-, Ban- und 
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Lieferungsverträge; die Bahnbewachung und Handhabung der Halin])olizei; 
die Entwerfung der Fahrpläne zu Händen der Generaldirektiou; der Faiu- 
dienst; der Zugdienst; der Expeditiousdienst; der Werkstättenbetrieb: die 
Hauptraagazin- und Materialverwaltung, mit Ausnahme gröfserer Bestel- 
lungen; der Güterbestätterungsdienst; das Reklamationswesen für den in- 
ternen V' erkehr der Bundesbahnen; die Behandlung der Haftpflichtfälle; 
die Verpachtung und Vermiethung von verfügbaren Liegenschaften und 
Bahnhofsrestaurationen; die Steuerangelegenheiten; die Erneuerung des ihr 
unterstellten Personals und die Festsetzung seiner Gehälter und Löhne 
innerhalb der Gehaltsuornieu: die Begutachtung der ihr von der General- 
direktion überwiesenen Fragen, namentlich über Tarifverhältnisse, Gemein- 
»ichaftäverliältnisse nnci YerkehrsTereinbarungen mit anstofseudeu Bahnen, 
and endlich die Entgegeunabme ▼<» Wünschen and Begehren der Behörden 
und Privaten über Yerhllttuase, die in den Geschiftskreis der General- 
direklioii gehören, und Uebermittlung an letztere. 

Zur £rzielnng der erforderlichen steten Ffihlong zwischen der Oeneral- 
direktion nnd den Sreisdirektionen finden jshrlich mindestens dreimal ge- 
meinsame Sitzungen statt, znm Anstansch der beim Bahnbetrieb gemachten 
Brfialniingen und znr Anregung ?on Verbesserungen. Die Ratifikation 
dureh die Generaldirektion ist vorbehalten fftr fiaftpflichtentschfidigongen 
von mehr als 20000 Frcs., ffir Bestittemngsvertrftge, für Liegensehafts- 
verkftnfe nnd ffir Vertrfige fiber die AnsfDhmng von Bauarbeiten, Land- 
erwerbnng nnd Lieforungen, wenn die Vertragssumme mehr als 100000 
Franken beträgt 

Damit sind den Kreisdirektionen alle die Kompetenzen eingeräumt, 
die ihnen ohne Gefikhrdnng der wünschbaren Einheitlichkeit des Betriebes 
ftberlaseen werden konnten, und den verschiedenen Laadesgegenden ist 
die Möglichkeit gewahrt, durch Vermittlung der ihnen örtlich zonäclist 
stehenden Behörden mit der Verwaltung der Bandesbahnen in Vci bindung 
zn treten. 

Wenn diese Organisation im ganzen überblickt wird, mufs zugestanden 
werden, dafs den Begehren nach thunlichster Dezentralisation in weit* 
gehendem Mafse entsprochen worden ist. Nur so konnte die Mitwirkung 
der Westschweiz nnd eines Theiles der konservativen Partei der Mittel- 
nnd Ostschweiz für die Verstaatlichungsaktion gewonnen werden. Immer- 
hin sind die Kompetenzen der Zentralbehörden, Bundesversammlung, 
Bandesrath, Verwaltungsrath und Generaldirektiou, derart bemessen, dafs 
bei tüchtiger Besetzung die Bundesbahnverwaltung Erspriefsliches leisten 
kann. Ein weiteres Entgegenkommen gegenüber den förderalistischen 
Tendenzen hätte dagegen zu einer förmlichen Desorganisation der Betriebs« 
ieitong führen müssen. 

29* 
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Inden allgemeinen Bestimmungen wird vorgeschrieben, dafs die 
Beamten und Angestellten der Bundesbahnen in der Kegel Sohweizer- 
bürger sein sollen, und dafs ihre Aratsdauer drei Jahre beträgt in 
Uehereinstimmuug mit der der übrigen Bundesbeamten. Nur die Amts- 
dauer der Mitglieder der Generaidirektion und der Kreisdirektionen ist 
ausuahmswwee auf sechs Jahre normirt. Alle Beamten kennen durcli 
motivirten ßeschlufs der Behörde, die sie ernaunt hat, abberufen werden. 
Durch ein besonderes Buudesgesetz sind die Besoldungen festzusetzen 
und durch eine vom Bandesrath zu erlassende VoUziehungsverordnang du* 
Rechnungswesen, die Disziplinarbefugnisse und das Freikarten- 
wesen zu ordnen. Der Bond hat ffir AnsbSIdnng des Personak der 
Bnndesbahnen zn aorgen. Ffir die Beamten und ständigen AngestelltcD 
ist eine Pensions- und Hilfsicasse zu erriditeD, zn deren Dotirong die 
fiisenbahnbetriebskasse mindestens die Hftlfte der Gesammteinlagen za 
leisten hat. Deren Stataten werden vom Verwaltnngsrathe aufgestellt^ 
unter Vorbehalt der Genehmignng dnreh den Bandesrath. Bestehende 
Pensions- und fliliskassen können nach dem Ermessen des Bnndesraths 
auf bisheriger Grundlage und unter voller Wahrung der Interessen ihrer 
Mitglieder weitergeführt werden. Auch die Errichtung von Kranken- 
kassen für ^das Arbeiterpersonal ist vorgesehen. Es ist somit Ar den 
Fortbestand und die Weiterentwicklung der zu Gunsten des Personals von 
den Privatbahnen eingeffihrten Wohlfahrtseinrichtnngen gesorgt 

Die üebergangsbestimmungen treffen die nOthigen Festsetzungen 
für den Fall, dafs nicht alle Hauptbahnen ^iehzeitig verstaatlicht werden. 
Dann erfolgt die Bildung von Eisenbahnkreisen nach Malsgabe der all- 
mählichen Gestaltung des Bundesbahnnetzes; solange es nur geringen 
Umfang hat, kann von besonderen Eisenbahn kreisen Umgang genommen 
und die gesammte Geschäftsführung der Generaldirektion übertragen werden. 

Zur Beruhigung der interessirten Landesgegenden wird sodann der 
Alpenbahnfrage noch besondere Beachtung geschenkt. Vor allem wollte 
die VVestschweiz Garantie dafür besitzen, dafs die Verstaatlichung der 
Gotthardbahn nicht einen ungunstigen Einflufs auf die Ausführung des 
Simplonunternehmens ausübe. Die Bestrebungen für Ausführung 
dieses Alpondurchstiches sind in neuerer Zeit ihrem Ziele wesentlich näher 
gerückt. Der Staatsvertrag zwisdien der Schweiz und Italien vom 25. No- 
vember 181)5, betreffend den Bau und Betrieb einer Eisenbahn durch den 
Siraplon von Brieg nach Domodossola hat die staatlichen Beziehungen 
geordnet, die Konzessionen für das Gebiet beider Staaten sind der Jura- 
Simplon-Bahn ertheilt, und es ist alle Aussicht vorhanden, dafs die im 
Staat,svertrage voruesehenen Beihilfen von den schweizerischen und italie- 
nischen luteresäeuteu geleistet werden. Durch das Rückkaufsgesetz ist 
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non der Bond TerplUchtet worden, im Falle des Rfickicanfo als Reelits- 
nachfolger der Jnra-Simplon-Bahn den Simplondnrehstieh andi seiner^ 
eeits aneznfBhren, wenn die bedongenen SnbTentionen geleistet werden. 

Ebenso wurde die scbon im Bisenbahngesetx von 1872 enthaltene 
Verpflichtong des Bundes, die Bestrebungen für den Ban einer Alpenbahn 
im Osten der Schweiz zn fördern, ansdrücklich bestätigt und der Fort- 
bestand der unter Voraussetzung des kon/essionsgemafsen Kuokkaufs der 
Vereinigten Scbweizerbahnen bezäglieh der Uebernahme der Toggen» 
bnrgerbabn und der Erbaann?: einer Rickenbahn übernommenen Ver- 
bindlichlcttten anch für den Fall zugesichert, dafn die Vereinigten Scbweizer- 
bahnen vor dem n&chsten Bückkaufotermin freihändig angekanft werden 
sollten. 

Durch diese Uebergangsbestimmungen ist klar gestellt, dat's den be- 
sondern Hahninteressen im Westen und Osten der Schweiz durch den 
Rückkauf der Hauptbahnen keinerlei Eintraij tfeschehen soll. 

Die Volksabstimmung über das Rüekkautspesetz. das in seinen 
wesentlichen Grundzügen dargestellt worden ist, hat am 20. Februar 1898 
stattirefunden; mit der überwältifjenden Mehrheit von .'iBG 634 gegen 182 718 
Stimmen ist nach vorausgegangenem heftigen Kani{)fe, der in der Presse 
und in Volksversammlungen von beiden Seiten mit aller Energie q;ptTihrt 
wurde, die Annahme des Gesetzes erfolgt. Die Schweiz hat mit vollem 
Bewufstsein den Boden des Privatbahnsvstems verlassen und sich dem 
Staat.sbctricb zugewandt; es steht aufser Zweifel, dafs der Uebernahme 
der Haupt bahnen durch den Bund in kürzerer Zeit der Anschlufs der 
wichtigeren Nebenbahnen folgen wird. Wir schliefsen mit dem Wunsche, 
es mögen sich die Hoffnungen erfüllen, die auf den Uebergang dieses 
wichtigsten Verkehrsmittels in die feste Hand des Bundes gesetzt werden, 
und es möge mit dem Anfange des zwanzigsten Jahrhunderts unter tbätiger 
Mitwirkung der Bundesbahnen ^e Periode neuen folkswirthsdiaflliehen 
Aufschwunges für die Eidgenossenschaft beginnen. 



Die Eisenbahiieii der ErdeO. 

1898—1896. 



Der EiDflnlii der fiiaenbahneii durchdringt alle Beztehnogen des 
menschlicheD Daseins, er erstreckt sich aaf den Staat, die Gesellschaft, 
ja die Familie. Dieser Einflnfs aber ist gflnstig fDr den Portschritt der 
Menschheit in geistiger, wie in materieller Beziehung. Die Entwicidiuig 
des Eisenbahnwesens in den einzelnen Lftndem raufs daher als ein 
Mabstab ffir ihren Knlturstand angesehen werden und es hat deshalb 
anch die ZnsammensteUung der Eisenbahnen der Erde und die Vergleichung 
der Eisenbahnlangeo der einzelnen Länder mit deren FlächengrOfee und 
Bevölkerungszahl mehr als nur eisenbahnstatistiscbes Interesse, diese 
Ziihleii lassen vielmehr erkennen, in wdehem Umfange die Länder für den 
Vericehr und damit für die Kultur erschlossen sind. 

Auf der ganzen Erde waren am Schlüsse des Jahres 1896 naeh der 
nachstehenden Uebersicht 1 (S. 462 ft), deren Zahlenangaben ebenso, wie 
die der früheren, zum grd&ten TheUe amüiehen Quellen entnommen sind, 
714998 km Eisenbahnen im Betriebe. Diese Länge ist nahezn gleich dem 
18fachen des Erdumfangs am Aeqnator (40070 km) iinri übertrifil das 
l,8fache der mittleren Entfernung des Mondes von der Erde ^84 420 km) 
um 28042 km. 

Von den einzelnen Erdtheilen steht in Bezug auf Eisenbahnlänge 
Amerika obenan mit 874742 km, also mit mehr als der Hälfte der ge- 
sammten Eisenbahnlänge der Erde. Danach folgt Europa mit 257203, 
Asien mit 46 888, Australien mit 22 872 und zuletzt Afrika mit 14 798 km 
Eisenbahnlänge. Wird die FlächengrftliBe der Erdtheile in Betracht ge- 



I) Vergl. die Tom ArcbiT seit 1886 illjihrlich gabnchtsn «BtiprecheBden Auf- 
ifttse, Bvletst 1887 S. 470^ 1896 8. 418, 1895 8. 448 n. s. w. 
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zogen, 80 ttebt Europa allen flbrigen Toran in der Entwicklang des Eiaen- 
bahnnetzeSf wie dies auch dem Stande der Knltor entspricht Dabei mnfs 
noch beachtet werden, dafs die Eisenbahnoi Europas, insbesondere Deutsch- 
lands, Englands und Frankreichs wegen ihrer bessern Ansstattong mit 
zweiten, dritten und vierten Gleisen, mit Sicherbeitseinrichtnngen n. s. w. 
in Bezng auf Menge, Schnelligkeit und Sicherheit des Verkehrs wesentlich 
Höheres leisten, als die Eisenbahnen der anderen Erdtheile. Nar im Osten 
der Vereinigten Staaten von Amerika steht ein Theil der Eisenbahnen in 
dieser Beziehung den earopftischen gleich. 

Im Verhältnifs zur BeTÖlkerungszahl haben natfirlich die dünn- 
bevölkerten Länder die grOfste Eisenbabnlän^e. Obenan stehen in dieser 
Beziehung die lebhaft aufstrebenden Kolonien Australiens, in welchem 
Erdtheile durchschnittlieh 00,9 km Eisenbahn auf je 10000 Einwohner 
kommen. Von den einzelnen Kolonien hat es West- Australien am weitesten 
gebracht hier kommen 185,4 km Eisenbahn auf die bezeichnete Einwohner- 
zahl oder 18,r>4 m auf den Kopf. Danach folgen die Kolonien Sfidaustralien 
mit 84,3 km, Queensland mit 83,4 km, Neuseeland ipit 4ä,7 km, Tasmanien 
mit 47,7 km, Viktoria mit 42,6 km Eisenbahn auf je lOOÜO Rinwohuer. 
Im Verhältnifs zur Bevölkerungszahl ist danach iu Australien das Eisen- 
bahnwesen schon stark entwickelt. 

Das gleiche ist auch der Fall bei einem Theile von Amerika. 
Obenan stehen hier bezüglich des Verhältnisses der Eisenbahnlänge zur 
Bevölkerung die Vereinigten Staaten, in denen 41,8 km Eisenbahn auf je 
10000 Einwohner entfallen. Danach folgt das britische Nordamerika mit 
36 km, Neufundland mit 35,7 km, die Argentinische Republik mit 31,6 km, 
Uruguay mit 21,9 km, Chile mit 12,9 km Eisenbahn auf je 10000 Ein- 
wohner. 

In Asien hat das russische transkaspische Gebiet im Verhältnils aar 
Bevölkerungszahl eine beträchtliche Eisenbahnlänge, es kommen hier 
21,G km auf 10000 Einwohner. Auch ffir die neue, von Rufsland kräftig 
geförderte sibirische Eisenbahn ergiebt sich eine hohe Verhältnifszahl zu 
der dQnnen Bevölkerung des durchschnittenen Gebietes, es kommen schon 
jetzt, obschon nar ein Theil der Bahn im Betriebe ist, 6,8 km auf 10000 
Einwohner. 

In Afrika steht im VerhSltnÜs der Eisenbahnlänge zur Bevölkerungs- 
zahl der Oranje-Freistaat obenan, bei dem 47,6 km Eisenbahn anf je 
10000 Einwohner kommen. Ihm folgt die britische Kapkolonie mit 22,") km, 
die Kolonie Natal mit 12 km und die Sädafrikanische Republik mit 11,9 km. 

Unter den europäischen Staaten steht in Bezng auf das Verhältnifs 
der EiseobahnUnge zur fievOlkenmgszahl das Königreich Schweden mit 
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19,9 km Eisenbahn auf 10 (XXI Einwohner obenan, danach folgen die Schweiz 
mit 11,7 km, Frankreich mit 10,6 km, Dänemark mit 10 km, Norwegen 
mit 9,1 km, das Deutsche Keich mit 9 km, Bel^^en mit 8,9 km, Grofis- 
britannien und Irlaud mit 8,4 km. 

Im Verhältnifs zur Flächengröfse hat das wirthsehaftlich hoch ent- 
wickelte, dichtbevölkerte Königreich Belgien die grOfste Eisenbabniänge — 
19,5 km auf je 100 qkm. Ihm zunächst kommen das Königreich Sachsen 
mit 17,9 km, Baden mit 12,2 km, Elsafs-Lothringen mit 11,9 km, Grofs- 
britannien und Irland mit 10,8km, die Niederlande einschliefsl. Luxemburg mit 
8,7 km, Deutschland im Durchschnitt mit 8,7 km, die Schweiz mit 8.g km 
Eisenbahn auf je lOOqkm Flächengröfse. Von den europäischen Staaten haben 
die geringste Dichtigkeit des Eisenbahnnetzes Norwegen mit 0,b km, Rufs- 
land mit 0,7 km, europäische Türkei mit 0,8 km Eisenbahn auf je 100 qkm 
Flächengröfse. In Amerika findet, sich in den Vereinigten Staaten die 
gröfste Dichtigkeit des Eisenbalmnetzes mit 3,8 km auf lOl) qkm, neben 
diesen sind in Bezug auf Dichtigkeit nur noch Cuba mit 1,5 und Uruguay 
mit 1 km Eisenbahn auf 100 qkm Fläche bemerkenswerth. In allen 
übrigen amei ikunischen Staaten kommen nur Bruchtheile eines Kilometers 
auf die angegebene Fläche. In Asien ist nur das kleine im Besitze 
Portugals befindliche indische Gebiet verhältnifsmäfsig reichlich mit Eisen- 
bahnen ausgestattet, da hier 2,2 km auf je 100 qkm Fläche kommen, alle 
übrigen Staaten weisen nur Bruchtheile von Kilometern auf und im ganzen 
ist in Asien iip Verhältnifs zu der gewaltigen Flächengröfse, trotz der 
theilweise bereite in Betrieb genommenen sibirischen Bahn, die Eisenbabn- 
iänge onr eine Teraehwindend kleine. Das gleiche gilt ton Afrika, wo 
nnr die britische Kolonie Natal mit 1^ km auf 100 qkm ein yerbSltoile- 
m&fsig dichtes fiisenbahonetz aufweist In Australien hat die Kolonie 
Victoria mit 2,1 km anf 100 qkm das dichteste Netz, danach folgen Nea- 
Seeland mit 1,8 km und Tasmanien mit l,i km. 

Der Zuwachs, den die Eisenbahnlänge der Erde in der Zeit vom 
Ende des Jahres 1892 bis Ende 1S96 erhalten hat, beziffert sich auf 
60470 km oder 9,2 "/o- Dieser Zuwachs ist der kleinste seit der Zeit, 
dafo die Entwicklung des Eisenbahnnetzes der Erde in dieser Zeitschrift 
regelmäfsig verfolgt wird. 

Die Üeber8icht2(S.4t38) zeigt, dafs der Zuwachs in der Zeit von 1879 1883 
zunächst wechselnd in stärkerem Mafse zu- und abnahm, in 1885—89 mit 
1(J8<>(X) km oder 22,3% seinen Höhepunkt erreichte und von da ab stetig 
fiel. Dieses Fallen des Zuwachses an Eisenbahnlänge der Erde ist be- 
sonders durch Amerika herbeigeführt, dessen Zuwachs sich in 1886 — 
auf 68 679 km oder 27,6 °/o bezifferte, von da aber stetig bis auf 21 628 km 
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oder 6,9 Vo in 1892—96 fiel. In Europa iat der Zuwachs in der betrach- 
teten Zeit nicht solchen starken Schwankungen unterworfen gewesen, wie 
in Amerika, seit 1888—92 hat in Europa die Thätigkeit im Eisenhahnbaa 
stetig wieder zagenommen und der Zuwachs in 1892—96 hat den der 
tigeren Jahre, wie auch den Amerikas, beträchtlich überflügelt. Es weist 
diese Erscheinung auf eine ruhigere, stetige Entwicklung der wirthschaft- 
lichen Verhältnisse Europas gegenüber Amerika hin. 

Aus der Üebersicht3(S.469)über den Zuwachs an Eisenbahnlänge in den 
Staaten: Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Frankreich, Grofsbritannien und 
Irland, Vereinigte Staaten von Amerika, Britisch Nordamerika und Britisch 
Indien in den Jahren 1879—83 bis 1892—96 ergiebt sich, dafs der Eisen- 
hahnbaa in den Vereinigten Staaten am meisten geschwankt hat. Der 
Zuwachs ist hier von 56 327 km oder 48,7 % in 1879—83 heruntergegangen 
auf 40684 km oder 22,4% in 1882—86, dann wieder gestiegen bis auf 
52 179 km oder 25,1 "/o in 1885 — 89, danach aber stetig gesunken bis auf 
12 S» f) km oder 4,5% iß 1892 — 96. Bei der grofsen Flächenausdehnung 
der Vereinigten Staaten, welche die des Deutschen Reiches um etwa das 
14fache übertriift, mufs dieser Zuwachs als ein sehr geringfügiger be- 
zeichnet werden. Dieser Niedergang des Eisenbahnbaues in den Ver- 
einigten Staaten dürfte seinen Grund darin haben, dafs der frühere rasche 
Aufschwung in der Entwicklung des Eisenbahnnetzes daselbst zum Theil 
auf ungesunder Grundlage beruhte.') 

Die hervorragende Bedeutung der Eisenbahnen als Verkehrsmittel 
beruht auf der innigen Verbindung der Dreiheit: Spurweg, Lokomotive 
und der von den letzteren in Bewegung gesetzte Spurwagen. Für die 
Beurtheilung der Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen der Erde ist daher 
neben der Kenntnifs der Länge der Spurwege vor allem noch die Keuutniis 
von der Zahl und Kraft der Lokomotiven erforderlich. Die Berechnung 
der Zahl der Lokomotiven erfolgt im uacbsteheuden, getrennt für die im 
allgemeinen reicher ausgestatteten europäischen und die aufsereuropäischen 
Eisenbahnen. 

Die Zahl der bei europäischen Eisenbahnen im Bestände befindlichen 
Lokomotiven betrag: 



*) Vergl. die Finanz- und Verkehrspolitik der nordamerikaniscben Eisenbahnen. 
Ein Beitrag zur Beurtheilung der neuesten Eisenbahnkrisis. Von Dr. A. v. d. Leven, 
Geh. Oberregienuigsrarb. Archiv 1894 S. 1 ff., 2. Auflage, Berlin 18U5. Dm weitere 
Siaken des ZvwaehsM m BiacBbahal&nge ia den TereinigteD StMtea wurde b«reita 
ia dem AuÜMtse: Di« Eiimbahaea der Erde 188B-98, ArehiT 18M S. 487, als wahr- 
Mheialieh besefehaet Vergl. anch Archiv 1896 S. 743 ff-: Die Eisenbahnen der Ter- 
^aigtea Staaten Toa Amerika in den Jahren und 1888/94. 
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Linder und Zeit, 
auf die eich die Angaben beliehen 



Betriebs- 
Iftnge 

km 



Lokomotiven 

im 
grasen 



fBr das 
km 



DeutRchland (31.8. lö&7). ........ 

Oesterreich (1895) 

Ungarn (1896) 

Frankreich (1896) 

England (1896) 

Niederlande (1895) 

Belgien, Staatebalmett (l89ft) 

, Privatbahnen (1896) 

Bnfsland (Ende 1884) 

Finlaad, Staatobahnen (81. 19. 1895) .... 
Dinemark, Staatababnen ^81. 8. 1886) .... 

Italien, 8 Hanptaetc« (1. 1. 1881) 

Schweden, Staatibahnen (81. 19. 1886) . . . 

Norwegen (80l/6. 1888) 

Seh weis (81. 19. 1884) 

Portvgal, Minho- nnd Donroeiaenbahn (1888) 



Hierin für den Beat der Ssde 1888 in 
Enropa im Betrieb gewesenen Eisenbahnl&nge 
von 257 20;^ 21 1 1 30 =5 48 078 kn je 0,9& Loko- 
motiven für 1 km 



sneanunen in Enropa 



40 394 
16 492 
12278 
40186 
84069 
9910 
8891 
1481 
88810 
9880 
1781 
10679 
8968 
1750 
8618 




967906 



16 860 
4 221 
2027 
10 607 
18668 
814 
9184 
665 
7648 
191 
808 
9480 
485 
188 
947 



67694 



0,»> 

0,9S7 
0,t«iA 
OfiM 
0,M7 

Oi|Sso 
Oynr 

Ojm 

0,060 

0,tn 

OiM» 

O^ia» 
O^wr 
0,»« 



O^s 



10768 I O^SM 



0^ 



lieber den Bestand von Lokomotiven in aoiserearopäischeii L&ndera 

lipi'tni di" fol den Aiits:tu'i! \nr: 



Länder nnd Zeit, 
anf die lieh die Anitaben beliehen 


Eisenbahn - 
liage 

km 


Lokomotiven 

im 1 anf ein 

ganten | km 


Vereinigte Staaten von Amerika (Ende 1896) 


290 677 


35 699 


0,1)3 




26176 


2106 


Oyoet 




81899 


4060 


0,110 
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Ltftllfl6r «bQ ASISt 


Binnbahn- 


LokomotiYea 






mm eiB 


BuT (IIO BlCu Qla AugavCII 08X1011611 


liage 


iM 




]-:;n 




km 


£j»eabahneQ in den atutralitcken Kolonien 








nnd zwar: 










4073 


621 


0,in 


•••• • j - ^ _ 


60M 


617 






8880 


976 


Oyin 


SfldMutnlien, StMttbiluieii (18M) . . . 


S779 


808 


Obtu 


TMUtaiMi. StnnttbnhBfln fEnd6 1806) < • 


075 

WS V 


81 


OyoM 


*f flUMlMUlf BhHwSOMiBSII (1000/ • • . » 


O O 1 1 


270 


0,ot;3 


zOBamnieu udü durchschnittlich 


867 8U1 


43888 


0,1» 


Hierzu für den liest der Ende 1896 in 








den aufsereuropäischen Ländern im Betrieb 








gewesenen Eisenbahnlänge von 457 795 — 








367 801 = 00 094 km, fUr welche Angaben 








aickt THrliegeu, duchtelmittUeh je 0,te Loko- 










80004 


8809 


0,1« 


suMiDinen fftr dicaafsereoropftUchen Lftnder 


467795 


68 887 






257908 


78889 


0,m 


zasammeu auf der Erde Snde 1896 


714998 


181219 


0,188 



Wird die Leistungsfähigkeit darcliscluiittlieli gleieh der von 800 
Pferden angenommen und weiter in Betraeht gesogen, daCi anf der Sehienen- 
bahn an Pferd 7 bis -10 mal so viel Last fortbewegen kann, als aof einer 
guten Straise, so ergiebt sieh, dals dnrch die Eisenbahnen nnd die anf 
ihnen thitigen Lokomotiven eme Snmme von Bef5rderQngskraft in den 
Dienst der MeaedUteit gestellt ist, die der Kraft von mindestens 980 
Millionen Pfinrden gleichkommt. Babd ist noch zn berAekslohtigeo, dals 
die LokomotiTO «ner weit Iftnger daaemden Anstrengung iBhig ist, als 
die Kraft der einer gleiehen Zngwirknng fähigen Zahl von Pferden, nnd 
dafa sie auch eine weit grölsere Schnelligkeit als das sehneUste Rennpferd 
erreichen kann. 

Einen Malsstab Ar die Benrtheilnng der Bedeutung der Eisenbahnen 
fSr das gesammte Volksleben giebt auch die Zahl der bei dem Betriebe 
der Eisenbahnen beschftftigten Beamten und Arbeiter. Nach der vom 
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Reichseisenbahnamt herausgegebenen Statistik der im Betriebe befind- 
lichen Eisenbahnen Deutschlands für das Jahr 1896 97 waren bei der 
Betriebsverwaltung dieser Eisenbahnen einschliefsüch der Eisenbahnwerk- 
stätten im ganzen 442 416, oder im Durchschnitt für 1 km Betriebslänge 
10s Beamte und Arbeiter thätitr. Auf je 118 Einwohner des Deutschen 
Reiches kommt daher ein UTiniittelbar beim Betriebe der Eisenbahnen 
Beschäftigter. Wird noch die grolse Zahl der Personen in Betracht ge- 
zogen, die für Eisenbahnbedarf — Schienen, Fahrzeuge, Lokomotiven u. s. w. 
— sorgen, oder als Unternehmer und deren Arbeiter bei der Unterhaltung 
und Erweiterung der Bahnanlagen und bei Eisenbahnneubauten thätig sind, 
so ergiebt sich, dafs der Prozentsatz der bei den Eisenbahnen unmittelbar 
und mittelbar beschäftigten Bevölkerung ein sehr beträchtlicher ist. 

Wird im Durchschnitt für alle Ei.seiibahuen der Erde angenommen, 
dafs auf 1 km Eisenbahn 7 Beamte und Arbeiter kommen, was nicht zu 
hoch gegriffen erscheint, so würde die Zahl der aaf der Erde unmittelbar 
beim Betriebe der Eisenbahnen beschäftigten Personen Aber 6 Millionen 
betragen. 

Die FestotelluDg der auf die Bisenbahnen verwendeten Anlagekosten 
unterliegt, wie bereits im Archiv 1895 8. 66 n. f. dargelegt, grolsen 
Schwierigkeiten. Die Berechnosg ergiebt schon stark von einander ab- 
weichende Beträge, je nachdem die für die Anlage (den Bau) wirklich 
gemachten Aufwendungen oder die von den gegenwärtigen Besitzern auf 
die Bahnen verwendeten Kapitalien in Betracht gezogen werden. Fflr die 
Berechnung fehlen aber bei vielen Staaten, namentlich bei solchen, deren 
Eisenbahnen ganz oder theilweise in Privatbesitz und Verwaltung stehen, 
2uvef]fissige Unterlagen. Soweit solche zu Gebote standen, sind sie in 
der Uebersicht 4 (S. 470 u. 471) zusammengestellt. Aus dieser Znsammen- 
stellong ergiebt sich ffir die europäischen Bisenbahnen, deren Kosten wegen 
ihrer bessern Ausstattang mit Doppel- n. s. w. Gleisen, Sicherheitseinrich- 
tungen u. 8. w. hoher, als die der aufserenropäischen Länder sind, ein Durch- 
schnitt^betrag für das Kilometer Babnlänge von 291 718 jt. Dieser Betrag 
ist niedriger als bei den entsprechenden Berechnangen in den Vorjahren ange- 
nommen war (311 700 a/). Dieser niedrigere Betrag kommt aber jedenfalls 
der Wahrheit näher, als der höhere, da die in den letzten Jahren in Betrieb 
genommenen Eisenbahnen den früher gebauten gegenüber gröfstentheils 
nur geringere Bedeutung haben und infolge dessen auch einfacher und 
daher auch billiger ausgestattet worden sind. Auch für die aufserenro- 
päischen Eisenbahnen ergiebt die Zusammenstellung einen um ein Geringes 
niedrigeren Durchschnittssatz für die Anlagekosten eines Kilometer Babn- 
länge gegen den in den Vorjahren angenommeneu, nämlich 151762 ui 
gegen 153531 ui. 
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Für 257 203 km Eisenbahnen in Europa berechnen 

sich danach die Anlagekosten auf 291718 X 

2572a3= 76ü30744 7ö4u» 

und für 457 795 kui Eisenbahnen aa£Bereüro|»ftiHcher 

L&nder auf 151 762 X 457 795 = . . . . . . . 69475Ö8479U , 

das gesammte Anlagekapital der £nde 1896 auf der 
Erde in Fktrieh gewesenen Eisenbahnen ergiebt 
sich hiernach zu 144606^544 

oder rund 144 V:i Milliarden Mark. 

Um einen Begriff von dieser Summe xn geben, mOge bemerkt werden, 
dafs eine Rolle Yon Zwanzigmarkstfleken, die diesen Betrag enthielte, 
eine Linge von 10 116 km haben ond dab snr Verladung dieses Betrages, 
ebenfalls in Zwanzigmarkstückeo, etwa 6800 Eisenbahnwagen von je 
10000 kg TragOhigkeit erforderlieh sein wflrden. 
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Uobarsicht der Entwicklung des Eisenbahnnetzes der Erde vom Schlüsse 

der Eisenbahniftnge zur Flächengröree und 



1 


3 


8 1 


4 


! 8 


f 6 


1 7 


»; 




Länge der im Betriebe befadlichen Eiaen- 


tfende 


Länder 


bahueu am Ende dee Jahres 


3 




16» 1 


1898 


1894 


1895 


\ 1896 


1 


I* EMTepsa 

Deutschlaud'): 




Kilometer 








26187 


20 505 


26 858 


27 284 


i27yOb 








5 .s,^;] 


5 979 


6 120 


6 231 






2 549 


2 618 


2 627 


2686 
1697 
' 1806 


2688 






1667 ; 


1681 


' 1696 


1 1680 






1609 1 


1678 


] 1718 


1 18*7 






1618 1 


1698 


1 1698 


1 1798 


• 1798 




Uebrige dentaehe Staaten. . . 


•1 H70 


4 054 


5067 


5 201 


\ 5821 




Zniammm Dentiohlaiid 


44177 1 


448^ 


1 46469 


46418 1 47848 


9 


uettenreieii'Uiigani} einicDiieieuoD 


1 

98496 1 


99160 


! 80068 


80880 


89180 


3 


'GrofsbritAiiiiieii und Irlutd . . 


82 703 




oft CAt 


34058 


84 221 


4 


Frankreich '"^ . ... 


38 1:23 


• )J 00/ 


•yj Ol j 


40230 


41 173 


5 


RiifslAnd eiuifihl Finland km ) 


31 645 


33 478 


35 560 


37 717 


3S 042 


6 




13Ü73 


141&4 


14 626 


15 057 


15 447 


7 
1 




iß i>*t> 


5 473 


5 545 


5 687 


5 777 


ft 

V 


NiadArluidA. nisKcKI. iMxtBBthiura . 


3079 


8096 


8109 


8109 


' 8190 


9 




8880 . 


8416 


8477 


8609 


8668 


10 


SnuiiM ........... 


10874 1 


11486 


19069 


19069 


19999 


11 




9998 


9840 


9840 


9840 


9868 


12 


T\w-, ai^i— — ^ 


2087 1 


9106 


2267 


2267 


2309 


13 




1562 ' 


1611 


1726 


1 779 


1938 


14 




8 461 


8 782 


9234 


9 755 


9 895 


15 




540 


540 


640 


540 


570 


16 




2492 , 


25U8 


2615 


2 741 


2b79 


17 




916 j 


916 


915 


990 


959 


18 


Europ&ilohe Tttrkei, Balgarien, 


( 

1816 ; 


1818 


1 

9010 


9964 


9480 


19 




110 1 


HO 


110 


110 


110 




Zaiammen Enrepa 


281970 1 


988478 


946189 


961491 


967908 



'i Eiiut'lr.t' Abweicbuupen der vorliefrenden Nacbwoisung: von den früheren 
(Quellen. Kür die Unirechnong sind 1 engl. Meile =: l.bos» km und 1 Werst = 1/»: km 
>) Die Angaben für Dentsebland beliehen lieb auf die EigenthnnelingeD (mit 
>) Ohne Industriebahnen. 
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eicht 1. 

des Jahres 1892 bis zum Schlüsse des Jahres 1896 und das Verhältnirs 
Bevölkerungszahl der einzelnen Länder. ') 



8 


9 


10 


1 11 


12 


13 


9 


Zuwachs von 
1882-1806 


Der einzelaen 
Länder 


Es trifft 
Ende lö96 
BehiillBge 


Länder 


im 


inProE. 


Flftchen- 


Be- 


anf je 


gMiMnI 8.100 


grOUe 
qkm 


▼Olkcmngs- 
wU 


100 lOOOO 
qkm iEinw. 




JUlomeler 


(ebffunutdete Zehlen) 


Kilometer 


1. Eiiri^. 

Deutschland: 


1721 


6,i 




31 Ö56ÜÜ0 


8,0 


8,7 


Preufsen. 


444 


7.« 


76ÖO0 


5819000 


8,« 


10,7 


Bayern. 


189 




16000 


8788000 


17,» 


7.1 




TS 




19600 


9061000 


8,. 


10k« 


Wflrttenbergr. 


988 


IM 


16100 


1796000 


19i« 


Baden. 


106 6|>' 
461 . 


14600 


1641000 


11.» 


10,» 


SliaAhLolliringen. 


89600 


687iroo 


10^1 


9,» 


Vebrige dentaebe Statten. 


flTl 


7.1 


641100 


69980000 


8,1 


9,0 


Znuunmen Dentadiland. 

Oe'^terreich'Uiunn. sfnielilishlick 


3 935 


13,9 


676 600 


44 906 000 


4,7 


7,1 


Bosnien n. s. w. 


1518 


4,6 


316 800 


40 390000 


10,8 


8,* 


Qrorsbritannien uid Irland. 


2 750 


7,1 


536400 


38 618 000 


7,6 


10,^. 


Frankreich. 


6997 


22,t 


6 390000 


106152000 


0,T 


3,ä 


Bufsland, einschl. Finland. 


1774 


12,9 


286600 


81990000 


5,3 


4,9 


Italien. 


484 


8.» 


89600 


6486000 


19,» 


8,9 


Belgien. 


60 




86800 


6146000 


8,1 


6/> 


Niederlande, einschl. Luemburg. 


S18 




41400 


8080000 


8.« 


11,T 


Schweix. 


1406 




614000 


18218000 


2,3 


6,7 


Spanien. 


85 


1,9 


92 600 


6 102 000 


2,i 


4.6 


Portugal. 


222 


10,6 


39400 


2300000 


5,9 


10,0 


T)H.npnifl.rk. 


376 


24,1 


325300 


2112000 


0,5 


9,1 


Norwegen 


1434 


16.* 


450600 


4 963000 


2,1 


19.9 


Schweden. 


80 




48600 


2314000 


1,1 


2,4 


Serbien. 


887 


16.» 


180000 


6000000 


1,7 


4,7 


Snminien. 


87 


4(0 


66100 


9447000 


1,4 


8,0 


Griedienlaad. 


618 


84,0 


276200 


9468000 


0,s 


2,5 


Enro^ÜBohe Türkei, Bulgarien, 
Bnmelien. 






1100 


896000 




3,4 


Malta, Jersej, Man. « 


86888 


lOft 


9886900 |881 466000 




6»T 


Znsammra Enropa. 



bemhen anf Beriohügnng naoh den iniviaeben rar Kenntaife gelangten neueren 
«ngenemmen. 

8ehmalaimrbahnen) fBr die dnselnen Betrieb^abre. 
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1 


8 


8 


> 4 ! 


5 


6-7 


» 




LIage der im Betriebe beCndUeken Eis«n- 


•S 


Länder 




bahnen am Ende dea Jahrea 






1688 


1608 


1884 


1886 


- — — 
1886 




il. Amerika. ^) 




K 1 1 


0 m e 


t e r 




so 


Vereinigte Staaten tob Amerika . 


281 228 


286183 , 


288460 


292431 


294 088 


21 


Britisch-Nordamerika (Canada)*) . 


83 479 


94660 


96871 


86718 


86188 


22 




886 


475 


595 


750 


7r>i 


23 




11081 


11057 


11 249 


11469 


11890 


S4 




1000 


1000 ' 


1000 


1000 


1000 


96 


Vereinigt« Staaten ron Golombien 


480 


480 1 


468 


690 


657 


26 




1781 


1 781 


1 731 


1 731 


1 731 


27 




860 


950 


1020 


1(>20 


102»! 


S8 


Dominikaniaehe Bepnblik .... 


115 


115 1 


115 


115 


188 


29 


Vereinigte Staaten von BraeiUen . 


11477 


18000 1 


18064 


18064 


11088 


30 


Argentinische Bepnblik 


18984 


18 4,''iO 


13 961 


14 312 


14 3a*? 


31 




868 


258 . 




253 


253 


88 




1700 


1800 ' 


1800 


1800 


laon 


33 


Chile 


8100 


8100 i 


8166 


8166 


4088 


34 


Peru ........ . 


1087 


1 667 


1 667 


1 667 


1667 


OO 




980 


955 


1000 


1000 


1000 


86 




800 


800 1 


800 


800 


800 


87 




85 


86| 


86 


86 


85 


88 


Jamaika (209 km), Rarbados (39 km), 














Trinidad (87 km), Martiniqae (194 




1 

1 










km), Fortorioo (iSokm), BalTador 
















535 


710 


736 


760 


841 




Zusammen Amerika 


868214 


860842 j 


864975 


870005 


874742 




III. Asien. 




1 








88 




88494 


89608 ' 


80880 


81898 


81S88 


40 


Ceylon 


808 


30H 


436 


478 


47^ 


41 


Kleinasien mit Syrien 


1 501 


1 Ti^'.T 


1770 


1 770 


2 509 


42 


Biusisches tranakaspiscbes (iebiet. 


1438 


1 433 


1 433 


1 433 


1 518 


48 




_ 






1 ma 

I (OB 




44 


Persien 








51 




46 


NiederliLndisch Indien ^Jav^ Sn- 






1850 


2 076 


8088 








1868 1 






46 




8080 


3 247 


8600 


8600 


8686 




T'nTt T1 tri Asifl^liaTTi fl 1 ftn 


89 


82 


82 


88 


82 




.iiiiiayiscneouiaieu ^i}orneo,ceieoeB 


140 


140 


140 


140 


259 
















49 




90O 


800 


800 


200 


434 


5U 








144 


144 


144 


51 


Codtinehina (89 km), Pondich^ry (95 














km\ Malakka (98 km), Tonkin 














(103 km) 


229 




888 


323 


872 




Zusammen Asien 


37 271 


88 yjü 


41970 


43 279 


45883 



') Die Angaben für Mittel- und Südamerika sind zum Tb eil geschätzt, wo 
Rechnungsjahr (fiscal year) (80. Juni). — *) Ohne Portugieaisch-Indien und Pondicböry. 
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in 11 


IQ 1 IQ 


Q 


Zowachü von 
188a— 1896 


Der einzelnen 
Länder 


Ed trifft 

Sab vi i U u 

Ende 1896 
ßahnlänge 


Linder 


im inProz. 


Flachen- ' Be- 


auf je 


eRnzen 8.100 


Rröfso viilkoruii'^'-;- 






7—3 3 


fjktu 


i ... ■ l , , V 





Kilometer 


(abgerundete Zahlen) 


Kilometer 


IL AmerflM. 


12860 


4,s 


7762800 1 70809000 


8,« 


41,J> 


Vereiniirte StAAt^n von AniArikft. 


2711 


IM 


8 952 000 


7 104 000 


0,9 


36,0 


R r 1 1 i II r h • \ rdftin ATI IcA. 


866 


9,6 


108 bOO 


207000 


0,7 


36,7 


NenfnndlAJid. 


809 


7,3 


1947800 


i8in9ooo 


0,6 


9,4 


**Mi V AA4n w* 






449600 




0.» 




Mittelamerikn. 


187 


8ii.6 


1 QOQ Inn 


A luvt nnn 




1 a 


V ereinigie omuen Ton ooinmoien» 






118800 


1682000 


1,5 


1U,6 


Cuba. 


290 


27,» 


1048900 


8884000 


0,1 


4,4 


Venesneift. 




6o,4 


48600 


504 000 


0,3 


3,7 


Dominikaniiche Bepablik. 


1 546 


13,4 


8 361 400 


16 969(KN) 


0,1 


7.6 


Vereinigte Staaten ▼on BneUien. 


1369 


10,6 


2894 300 


4631000 


0,4 


81,6 


Argentinische Bepablik 






268100 


808 000 


0,1 


6.0 


pA »Borna V 


ICD 


5,u 


178700 


825000 


1,0 


21,9 




082 


80,0 


776000 


3200000 


0,.v 


12,6 








1 137 000 


2980000 


0,1 


5,5 


f Am 
M Vi u* 


lo 




I 884900 


8446000 


0,0 


4,1 









307 200 


1605 000 


0,1 


2,0 








229600 


271000 


0|0 


1,3 


Britisdi-Onjann. 














Jamaika, Barbados, Trinidad, Mar» 


1 


67,7 










tinique, Portonoo, Salvador. 


918BB 


8.* 











Zoaammen Amerika. 


2788 


9,6 


6 824 100 


296 841 0(X) 






NL Aafea. 

K r i t i 4 ch • TbiÜmi. 


170 


66,6 


65 700 


3 235 (KX) 


0.7 




Ceylon. 


918 


67,3 


1778200 


16478000 


0,1 


1,.. 


Kleinasien. 


80 




684900 


700000 


0.» 


21,c 


Bnoeieohea tnuukaipieohei Oebiet 


8088 1 — 


12 olR r/K) 


5 732000 


0,0 


6,3 






1645 000 


9000000 


0,0 


0^ 


Persien. 


862 


21,3 


699000 


27 172 000 


0,3 


0,7 


Niederländisch- In dien. 


666 


22,0 


417000 


45 270 000 


O.H 




Japan. 






3700 


672000 


2.« 




Portogiesisch-Indien. 


119 


88,* 


88900 


719000 


Ol 




Malayieehe Staaten. 


281 


117,0 


11116600 


400000000 






China. 


14i 




880000 


9000000 






Slam. 
















143 












TonUa. 


8619 


98,e 


- 


- 


- 1 




Zntammen Aden. 



sichere statistische Zahlen nicht vorliegen. — >) Die Angaben beziehen sich auf das 



Anhivfir; 



80 
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0ie Eiseabalmea der Erde. 



1 


2 


S 


4 


6 


6 ! 


7 






L&nge der im Betriebe belBdlidieB Bieen- 


1 


Länder 


bahnen ai 


n Ende des Jeliree 


m 

n1 




1892 


1898 


1894 


1805 


1896 




IV. AlHk«. 




Kilometer 




Itt 




1617 


1789 


9087 


9087 1 


9887 


68 


Algier und TuÜS 


8198 


8198 


8266 


8 801 


4118 


54 




O V39D 


8 927 


8927 


8 932 


4 024 


65 




643 


643 


&13 


646 


647 


BC, 


Südafrikanische Republik .... 


312 


677 




991 


10<)7 


B7 




900 


lOÜO 


1000 


1000 


lÜOU 


68 


Haaritins (169 km), B^anion (126 km), 














Senegalgebiet (886 km), Angole 














(864 knX Hosambiqae («Bkm) 














Kongo (U» km), Sadui (151 kmji 


1060 


1900 


1960 


19B0 


1680 




Zusammen Afrika 


11 671 


19879 


18103 


18 147 


14 <9d 




V. Auttrelien. 












69 




3 232 


3 381 


8 478 


3 528 


3 528 


60 




4 699 


4 787 


4 948 


5 020 


5024 


«1 




3 862 


4 097 


4200 


4906 


4910 


es 




9968 


9968 


8096 


6068 


8068 


68 




8786 


8898 


8888 


8888 


8840 


64 




789 


789 


768 


768 


764 


66 




1048 


1881 


1860 


1850 


1864 


66 




90 


90 


114 


114 


114 




Zasammen Australien 


20402 


21 199 


22908 


22 349 


22372 




• 

Wiederholuno. 












1. 




981970 


238478 


246 189 


261 421 


957 908 


II. 




868914 


800849 


864975 


870095 


874749 


H. 




87971 


88996 


41970 


4897» 


45888 


IV. 




11671 


19870 


18106 


18147 


14706 


V. 




90409 


91199 


2220L' 








Zasammen auf der Erde 

• 


654628 


671 B93 


687 389 


700291 


714 998 




Steigervng gegen des Vorjahr % 


9,9 


9^ 


1 ^ 


1,» 


9.1 



I 
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8 



ZnwadH tmi 



im in Pros, 
^nzen j 8. 100 

7-a ) a 



10 



11 



D«r «iuftbiaii 
LUidir 



Flachen- ' B*- 

grOUe TÖlkemngs- 



_iSLLii_ 

Es trifft 
Ende 1896 
Bahnlänge 
auf je 

100 10000 
qkm lEinw. 



Linder 



Kilometer 
710 



(alifeniiidete Zahlen) 



Kilometer 



98 
4 

696 
100 



I 



9197 



296 
325 
348 
105 
64 
19 



4M 
98,« 
9,» 

222,0 
11,1 



94 



1970 



60470 



991800 
897400 
746000 

42900 
326700 
161100 



9700000 
5979000 
176(000 

544000 
854000 
906000 



0* 

Oy« 
0^ 

0,3 



2,4 
6,9 

92,9 

12,0 

11,9 

47,6 



I 



66,» 



96.» 



9,> 

6,9 

8,9 
3,6 

1,* 

1,4 

96,T 



271 000 
229 (XH) 
805 700 
2 340600 
1731400 
67900 
9746400 
16900 



741 000 
1 182 000 
1278000 

35rooo 

461 000 
161000 
101 000 
109000 



1,» 

2,1 

0,5 

0,1 

0,2 

1,1 



48,7 
42,0 
32,3 
84,3 
83,4 
47,7 
185,4 

10,3 



9,« 



8907900 



4890000 



Oy» 



60,9 



25 233 10,8 

21528 ' 6,9 

8619 23,0 

8197 I 26,9 

1970 9,« 



9 825 900 381456000 



2,6 6,7 



8907900 



4890000 



0.« 



60,9 



IV. AIHkn» 

Egypten. 

Algier nnd Tnnie. 

Eapkolonie. 

Natal. 

Südafrikanische BepnbUk. 
Oranje-FreiBtaat, 

Mauritias, R^union, Senegalgebiet, 
Angola, Mosimbiqae, Kongo, 
Snden. 

Zusammen Afrika. 

V. Aeetndien. 

Neuseeland. 

Victoria. 

Neu-Süd-Wales. 

Sild-Australien. 

Queensland. 

Taimanien. 

Weet-Ansferalien. 

Hawaii 

Zusammen Australien. 



Wieierbduns. 



Europa. 

Amerika. 

Asien. 



Anatralien. 



Zneamnoe auf der £rde. 



80* 
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Britisch Indien 


o 






J 


2786 

3 300 
3508 

4 628 
Ü015 

4 809 
6180 
6272 
5143 

5 324 
8 912 
3 921 
8 518 
2 788 


Britisch 
Nordamerika 
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Uebewicht 4- 

Uebenicht der auf BIgealwhnen verschiedener Läader Terwendetea 



Anlagekoeten. 



e 

•M 




Zeit 


Lange 


Anlagekapital 


Länder 


auf die 








im ganzen 


fttr 


rs 

CS 


niid 


die Angabe des Anlage- 


(runde 


1 km 


n 


Babngrnppen 


kapitale sieh beliebt 


Millionen) 


»4 






km 






1. Eurtpi: 


1 








1 


Deutschland: 














1806/96 


46479 


11 407000000 

A A W# VW 


SHI188 


9 


Oflsterreicli-rDgan: 


A a 1 en aeijaiir 














ßa Ol i 


A 1 HA nnn fMVi 

0 iiauuuuuu 


aiVOlO 


3 


Holland: 


jvaienQerjanr 










HoUImimIm BiaeDMUUt . 


lo96 


IHB, 


119000000 


489681 


4 


Belgiei: 


Kalenderjahr 










Grofse BwnselieZeiitrtlb. 
oeigisciie 9CHWMJUIWI1 • 


1896 


616 


114000000 


198164 




1895 


8891 


1141000000 


848671 


6 


Frankreich: 


Kalendenahr 












189K 


86996 


19471000000 


84878» 


6 


Schweiz: 


Kalendeijahr 








SchweizeriscbeEisenbahn. 


1895 


8 696 


946000000 


969917 


7 


Grofsbritannien aod Irluid: 


Kalenderjahr 








f 




1895 


84000 


90099000000 


667898 


o 
O 


Rafaland: 


Kalenderjahr 








OMamMtnAts . 


IM» 


86 898 


6911000000 


196686 


9 


Norwegen : 


Betriebsjabr 










1895/96 


176ä 


164000000 


»8429 


10 


öcnweaen : 


Kalenderjahr 










1896 


8 269 


834 000000 


102096 






1896 


6982 


86400U000 


68470 


11 












Die 9 Linien Novara — Pino. 












Parma — äpecia, Franca — 
Florenz, (lozzano— Domo> 






















douale, NebenbahB de! 












OioTi,8oiidrfo-CbiaTenna, 












Arezzano - Roccasecca, 












heaevent - Avellino und 


Kalenderjahr 












1894 


614 


190000000 


999906 


12 


Rumänien: 


Kalenderjahr 












1095 


2 741 


501 000000 


182 990 


13 


Serbien: 


Kalenderjahr 












1895 


640 


89000000 


166180 


14 


Bulgarien: 


Kalenderjahr 
1896 












689 


76000000 


186088 


15 


Spanien: 


Kalenderjahr 












lb89 


9 774 


3278000000 


832504 


16 


Niederlande: 


Kalenderjahr 












1898 


9661 


674000000 


916614 


17 


Dänemark: 


Kalenderjahr 

1 Ij^'JS 










tfeeemaiUieU 


2 070 


222000000 


107 200 




sntanmen und DwehseiiBltt 


1 ' 919488 


64014000000 


991 718 
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• 

s 

8 

• 

1 




Zeit 


Länge 


Anlagekapital 


L 1 1 a • V 

und 

Bahngrappen 


auf die 
dia Aagalia d«i Anlage* 
kapital! sich kaiiaht 


im ganzen 

(runde 
Millionen) 


för 
Ika 


3 




! Im 

1 






N. IMrif« ErüMt. 










1 


Verein. Staatea von Amerika 


30. Juni 1806 


290677 


46047000000 


168413 


2 




SO. _ l.*96 


26 867 


8 8000O0C00 


143 3U0 


8 


Chile (StailalMliaeii) . . . 


80. Saot. 1807 


1789 


178000000 


108857 


4 


Bmilicn (StaatiMiiieii) . . 


81.DeBbr.l886 


9960 


1887000000 


489608 


6 




81. Hin 1888 


80888 

w www 


8878000000 

w www www *^^w 


111808 


6 


Alfter nnd Tnnis 


31.DezbM895 


8276 


666000000 


160711 


7 


Kolonie Nea-Sttd-Wales . . 


30. Juni ISlHi 


4 073 


737 000 000 


180 im 


8 


« SfldMutnUea. . . 


80. • 1896 


8778 


868000000 


90788 


9 




80^ . 1806 


60M 


76B0CO00O 


161704 


10 


j, QneowlMul. . . . 


8(K » 1896 


8888 


876000000 


98880 


11 


M Weitanttnliea . . 


80. r, 1896 


992 


49000000 


45887 


12 


^ Tasmanien .... 


31.DezbM896 


075 


TOOOOiXX) 


104 364 


18 


« Mevaeeland . . . . 


81. Mära 1886 


8841 


887000000 


100766 


14 




1886 


1481S 


1887000000 


181 174 


16 




1888 


977 


194000000 


186718 






1806 


8686 


969000000 


71118 


17 




1895 


8586 


402000000 

■ 


112097 




SQsammen und Darohschnitt 




898446 


60469000000 


151 763 
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ElnflufB der Achsendrehung der Erde auf die EieenbalMzüge. 

LttitniMni, kOBigt EiatnlialiiibAniDspektor in Erfiut 



Bs ist schon wiederholt die Frage erOrtert worden, ob die Drehung 
der Erde um ihre Achse einen merlcbaren EinfloTs aaf die Eisenbahnzfige 
ansfibt und welche GrOlse dieser Einflals erreichen kann. 

Die gewöhnliche LOsnng dieser Aufgabe geschieht mit fiilfe der 
Formeln ans der Lehre von der unfreien Bewegung eines materiellen 
Punktes und ist ziemlich komplizirt Bs dürfte daher von Interesse sein, 
die bekannte Formel zur Ermittlung dieses Bahnwiderstandes auf einfochere 
Welse zu entwickebi. Nachstehend ist dieser zunächst aus der relativen 
Kreisbewegung abgeleitet und dann soll eine noch ein&chere Losung 
gegeben werden, die direkt durch bloüiM Anschauung einer Figur ge- 
wonnen wird. 

Eine Ebene (Horizout) dreht sich um den festen Punkt M mit kon- 
stanter Winkelgeschidndigkeit w. Auf ihr bewegt sich ein materieller 
Punkt P mit den Koordinaten y des mit der Bbene fest verbundenen 
rechtwinkligen Koordinatensystems, bezw. den Polarkoordinaten t, 9. Be- 
finde sich der Punkt in absoluter Buhe, so würde er auf der Bbene um 
H einen Kreis beschreiben, denn in einem Zeitelemente dt gelangte der 
koinzidirende Punkt P der Ebene nach P'. Bewegt sich aber der mate- 
rielle Punkt ebenfalls und zwar in einer festen Graden PQ der Ebene, 
die gegen die X-Achse unter dem <- a geneigt ist^ mit der konstanten 
Geschwindigkeit v, so gelangt er nach der Zeit dt bis zum Punkte Q' der 
Ebene, weil er durch ihren Widerstand mitgenommen wird, wie 
es ihatsichlich auf der Erdoberfliche geschieht. Ist aber die Ebene so 
glatt, dafs jeder tangentiale Widerstand derselben aufhört, so tritt eine 
zweite relative Bewegung hinzu, sodafs ,der sonst nach Q' gelangende 
Punkt mit einem anderen Q" der Ebene zusammentrifTt und P' Q" der 
aus beiden rdativen Bewegungen resultirende Weg des Punktes ist 
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Hieraus entsftahen folgende Aeodenuigen der Koordinaten x, y gegen das 
mit der Ebene sieh drehende Aehsensystem: 

dz = P' Q' cos a + Q' Q" sin 9> 
dy = P' Q' sin*« - Q' Q" cos q> 

P'Q' svdtnnd 

Q Q' ssrwdt, 

mit VemachlässigoDg uneDdlich kidner Grölsen zweiter Ordoaog. 

Die relative Bewegung des Ponktes erhSlt man andi, wenn man dch 
die Ebene fest denkt ond dem Punkte anlser seiner Bigenbewegong die 

^ r 




Fiv. 1. 



entgegengesetzte Bewegung der Ebene, also eine Drehung mit der Winkel- 
geschwindigkeit w ertheilt. Dann würde der Punkt z. B. nach Q' und 
infolge der Drehung nach Q, dieser Punkt aber nach Q" gelangen, also 
ist auch Q Q" = r w dt = Q Q', was sich noch besonders wie folgt nachweisen 

lüst: PQ" = drist = PQco8(a-9)sTdtcos(a-^) = v^ eos(«r-9),al80 

der Radios vector 

r = — sin («c— «p) und 
w 

r w dt SS — sin («-o») wdt 
w 

= V dt sin (a—if) 
=: P Q sin (0-9). 
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Um die Bahn des Panktes P als Spar auf der sich drehenden Ebene 
festznstelleD, hat man daher die Differentialgleichungen: 

dx = T dt cos a + 2 r w dt sin y und 
dy = vdt sin a — 2rwdtc(W9 

und sonach ist ^-^ = 1^?5_?L_? - die Differentialgleichung der relativen 
dx ▼C08a + 2wy * * 

Bahn, deren Integration zur Gleichung der Knr?e selbst fthrt 

x2 + y 2 _ I1«IL2 4_ iy£2i? + c = a 
' w w 

Der Punkt beschreibt daher auch hier wieder einen Kreis und ist M 
der Ausgangspunkt der Bewegung, demnach die Integrationskonstante 
C = 0, 80 geht der Kreis durch den Koordinatenanfangspunkt M oder 

x2 + y2 -f 1 (y cos« - X sin a) = 0. 
Dnrch die KoordinateuTerwandlang x s | + a nnd y s ij^ + b erhalt man 
r» + 92 + 25(a-g^sina)+2v(b+g^coso) + 

a3 + b' + -(bcosa— asina)=0 
w 

nnd wird dann 

a — ö— sin a = b + ö~^*<<^=Os^®^^ 
also a = jT— sin tt nnd b = — s— cos tu 

a W a W 

80 erhält man für das neue Koordinatensystem die Gleichung des Kreises 
?«+^+a«+b«+ ^ (bcos«-asin«) = 0 = |a + ^-^^2 =^ 

P + ^ = r.' = (2;) '. • 
Der Halbmesser des Kreises ist also ri := 

Die Kreisbewegong ist schon durch die Polargleichong 

r = ^ sin (a-y) 

nachgewiesen, woraus sich ebenMs fQr a-<p = ^ der Dnrchmester des 
Kräses r = 2 ri = ^ ergiebt. 
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Der Punkt dorchlftoft den £reit mit d«r Ge8ohwmdifl(keit 

+ (^1) ' = y (?cÖ8^+ 2 w yja + (v sin « - 2 w x) « 

V v- + 4 (x- + y2) + 4 (y cos a - x sin a) 
y + 4 ^4 vrweinX»-^) = y v2 + 4 w« - 4 wai«'= ▼ 
Qod die Winkelgeschwindigkeit - = 2 w. Die Richtung der Bewegung isi 




durch die Vorzeichen der GrOleen a und b bestimmt Es ist bemerkens- 
werth, dab der < a ans der Reehnung ▼erschwindet; er beeinflnlst also 
nur die Lage des Kreises, nicht aber seine GrOlse. Wird der Kreis, in 
dem sieh der Punkt bewegt, in einer beliebigen Lage angezeichnet, so 
erfafttt man anf geometrisch-synthetischem Wege eine genauere Anschauung 
der Bmiehnngea. Der Kreis berfihrt die Gerade im Punkte M und beim 
Beginn der Bewegung ist rw noch oo klein. In einem beliebigen Punkte 
F der Bahn hat die Bewegung PQ = t dt die radiale Komponente PQ' = 
T dt cos und normal hierzu QQ' = r w dt Hierzu kommt die ent- 
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gegengesetzt gedachte Drehung des Punktes Q' nach Q", ebenfalls = r \v dt. 
Der Punkt führt demnach thatsächlicli zwei Bewegungen aus, eine radiale 
PQ' mit venuiderlicher Geschwindigkeit v cos (« — y), die durch die 
Drehung der Ebene ninht gestört wird, und eine kreisförmige Q'Q" mit 
der Geschwindigkeit r w. Der Winkel Q' P Q ist also = Q' P Q" = R P M = 
<r— y, wie es beim Kreise der Fall ist. Ist der Durchmesser des 
Kreises, so wird in diesem Falle die radiale Komponente P Q' = 0; P Q = 

Tdt=:rwdt = 2riWdt = 2 o- wdtsvdt = $£l". ist die Voraiu- 

a w 

<b6wegung des Punktes P gegen die eicli dreliende £bene, die durch 
die vollkommene Glätte der Bahn verloren geht, nnd diese Drehung selbst 
hriogt den Piinkt nach Cl". 





V 








< *^ M A — 







Fi«, a 

Irt nan aber der Körper, anstatt auf der Ebene f reibe weglicli, ge- 
zwungen, sich in einer mit der Ebene fest verbundenen Linie zu bewegen, 
80 erfolgt ein Seitendmck auf diese dem Körper vorgeBebriebene Bahn, 
die gleich der Zentrifugalkraft 

N = mri««=:"? ^4ws = 2mvw ist 
* 2 w 

Da aber ferner die Winkelgeschwindigkeit einer Horizontalebene der 

Erde proportional dem Sinus der geographischen Breite des betreffenden 
Punktes ist, d. h. = w sin ^ (siehe Fig. B). so ist der gesuchte Seitendruck 
N = 2 m w V sin Auf der nördlichen Halbkugel findet dieser Druck stets 
auf der rechten Seite statt im Sinne der Bewegung der Masse, da sie 
in ihrer natürlichen Bahn nach rechts auszuweichen bestrebt ist. 
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Nachfolgende zweite Lösang der Aufgabe ist noch weit einfacher. 

£8 sei P Q flf. 4 = T dt der nnendlich kleine Weg dee Punktes P 
in der Berfihmngsebene (Horizont) der Erde, den er zarficklegen 
würde, wenn die £rde sich nicht um ihre Acbee drehte und P Qi der 
relative Weg nach erfolgter Drehüng der Ebene um den nnendlieh kleinen 
Winkel d 9), sodals die Deviation (Ablenkung) des Ponktes ia seiner Btiat 

s Q Q, = = P Q X < Q P Qi, wenn f die Beeehlennignng dieser Ab- 

lenkong bezeichnet. P Q ist aber = v dt und < Q P Qi = Vs des Zentri- 




FiK.4. 

winkele P Hi Qi = dem Peripberiewinkel P M Qi s d 9; es ist daher 

f=2Q^Q>^2'^-^^ ist aber die Winkelgeschwindigkeit 

des Horizontes =yrtiüß nnd daher f s 2 v w sin nnd die entepreehende 
Kraft N = m f = 2 m w T sin /}. 

Dieser Dmck ist, wie aus der Formel hervorgeht, von der Richtung 
der bewegten Hasse unabhängig; anf dem Aeqnator ist er sO und an 
den Polen am gröfsten, = 2 m w v. 

Zur praktischen Seite der Frage übergehend, mnfs bemerkt werden, 
dafs allerdings jeder Eisenbahnzng anf der nördlichen Erdbalbkngel da» 
Bestreben hat, nach rechts auszuweichen und daher anch einen gewissen 
Drack gegen seine Bahn in dieser Richtung autbt, der proportional 
•einem Gewicht nnd seiner Geschwindigkeit ist 
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Aus der Formel ist aber ersichtlich, wie klein dieser Eiuflufs der 
Erdrotation sein m\kSs, da der aualytiscbe Ausdruck für N die Wiokel- 

2fr 

geBchwindigkeit der Brde zum Faktor hat; sie i«t s — , wenn t die 

UmdrehuDgszeit der £rde iu Sekuudeu bezeichnet =24 -60 -60, die Kraft 
N wird daher 

^ 24.60.60 
= und f&r kg nnd m als Einheiten 



G V sin /Sf _ G V sin . 
~ ßT6879 """67483 ^ 



g 

Weuu bei einer Zaggeschwindigkeit von 90 km in der Stunde 



▼ = „ , ^^- = 26m betrftgt, so ist der Seitendrack Ns-q^^— kg oder 



90. 1000 

60-60^' 2699 

noch nicht der 20üLkte Theil des Eigengewichts. Eine Lokomotive von 
40 t =40 000 kg Dienstgewicht wfirde daher einen seitlichen Druck auf die 

40 000 

Bahn ausfiben, der im hOchsteo Falle, nimlich an den Polen ^i^^d 

etwa 15 kg. beträgt. 

Dieser Druck genügt nicht, die stetige seitliche Berührung des Fahr- 
zeuges an der betreffenden Schiene und an ihr eine merkbare Ab- 
nutzung zu bewirken, sondern er geht unter den zahllosen anderen Ein- 
flüssen, die den schlingernden Gang der Fahrzeuge in der Geraden 
hervorbringen, vollständig verloren. 

Während also das Vorhandensein der Achsendrehung der Erde, ohne 
jeglichen merkbaren Einflufs auf die Bewegung fester Körper auf der Erd- 
oberfläche, nur durch die Rechnung nachgewiesen werden kann, tritt in 
einem andern Falle, der hier kurz erwähnt werden soll, diese Kraft wirk- 
lich und sichtbar in dip Erscheinung, d. i. die Bewegung der atmosphäri- 
schen Luft in gröfseren Höhen, wo auch der in obiger Berechnung ver- 
nachlässigte Widerstand der Erdoberfläche fast ganz verschwindet. Be- 
sonders an dem regelmäfsigen Gang der Passatwinde sind diese Bewegungen 
und Kräfte deutlich zu erkennen. 

Ueberhaupt dürfte ein grofser Theil der meteorologischen Fragen, 
insbesondere die Entstehung und der Gang der St&rme darch sie zu er- 
icläreu sein. 
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Erweitarung und Vervollständigung des preursiechen Staats- 
eitenltthnnetzei im Jabra 1898 und BethaHigung des Staates 

an dem Bau von Klsinbabnen/) 



Der ancb in diesem Jabre dem preaieiacheii Landtage — mit Aller- 
hOehater Ermächtigung vom 28. Hftrz 1886 — vorgelegte Gesetzentwurf 
zur Befriedigang der anlserordentlichen Geldbedfirfoisse der Staatseisen- 
I»ihn7erwaltiing sieht vor: 

A. zur I^eitmag des Staatsdsenbahnnetzes dnrdi Herstellimg neuer 
Bisenbahnlinien 73962000ur 

B. zur Deckung der Mehrkosten für die Herstellung 
eines Rangirbahnbofes zu Saarbrücken und Er- 
weiterung der Anlagen fQr den Personen- und 
OUtenrerlcehr daselbst 104BO0O ^ 

G. zur Förderung des Baues von Kleinbahnen . ... 8000000 „ 

zusammen 83025000 Ji. 

I. Elrweiternn^ des Staatseisenbahnnetzes. 

Im § 1 unter No. 1 des Gesetzentwurfs werden zum Bau folgender 
neuer Eisenbahnlinien gefordert: • 

1. von Angerburg naeh Bischdorf die Summe von . 6090000 at 

2. von Broddydamm nach Deutseh-Bylau die Summe 

von 2967000 » 

3. von Schöneck i. Wes^r, nach Czerwinsk die 

Summe von 4665000 „ 

4. von Schlochau naeh Beinfeld i. Pomm. die Summe 

von 3665000 « 



1) Vergl. die einzelnen Jahrgftnge das Arehirs vom Jahrs 18U ab. 
*) No. 116 dar Dtnckaaeban daa Hauai dar Abgaordnatan. 



Digiiizca by CjOO^Ic 



480 £nr«itoniiig das pieuftiMhen Staatteia«nbahnneues im Jahr« 188a 



6. von Falkenburg i. Pomm. nach Gramenz die Summe 

von 5100000 M 

6. von Babütz nach PoUuow die Summe von . . . 1660000 , 

7. von Schmiedeberg i. Schi, nach Landeshut i. Schi. 

die Summe von 4490000 » 

8. von Siegersdorf nach Loeweuberg i. Schi, die 

Summe von 25960ÜÜ , 

9. von Siegersdorf nach Lorenzdorf (Schöndorf) die 

Summe von 1180 OUU » 

10. von Treuenbrietzeu nach iSauen die Summe von . 11580000 , 

11. von Schleusiugen nach Ilmenau die Summe von . 25&5000 » 

12. von fischwege (Schwebda) nach Treffurt die Summe 

von 1385000 , 

13. von Celle nach Schwarmstedt die Summe von . . 2 412000 , 

14. von Lage nach Bielefeld die Summe von .... 2512000 ^ 

15. von Nuttlar nach Winterberg die Summe tod • . 3670000 , 

16. von Herborn nach Langenbahn oder einem anderen 

geeigneten Punkte der LinieLimharg— Altenkireben 

die Summe von 7 343 000 „ 

17. von Bergnevstadt nach Olpe die Summe von . 3 274000 ^ 

18. von Trompet nach Rheinhansen die Summe von . 580000 , 
und für Betriebsmittel die Summe von . 6488000 , 

insgesammt 7B 962 000 M 



Die Auswahl der vorstehend bezeichneten neuen Eisenbahnlinien Ist 
in gleicher Weise ivie bei den letztjährigen Vorlagen vorzugsweise auch 
unter dem Gesiehtspnnkte erfolgt, dab den staatlichen Nebenbahnen zu- 
gleich die Aufgabe znftUt, den zar Erschließung angrenzender Verkehrs* 
gebiete wflnschenswerthen Kleinbahnen den nothwendigen Ansdünfe an 
das allgemeine Eisenbahnnetz zn erleichtem. , 

Die unter lfd. No. 10 aufgeführte Bahn von Trenenbrietzen nach Nauen 
soll als Hauptbahn, die Qbrigen Bahnlinien sollen dagegen nach den ffir 
'Nebenbahnen bestehenden Bestimmungen hergestellt nnd betrieben werden. 

Die Herstellung der einzelnen Nebenbahnlinien ist, wie bisher, von 
einer angemessenen Betheiligung der Interessenten abhängig gemacht und 
demgemäfs unter Berücksichtigung der für sie aus der Bahnanlage zu er- 
wartenden Vortheile bestimmt worden: 

1. dafs neben der Einräumung des Rechts auf unentgeltliche Mit- 
benutzung der Chausseen und sonstigen öffentlichen Wege der 
erforderliche Gmnd und Boden unentgeltlich herzugeben, 
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2. dar« zu den Gnmderwerbskostoo der unter Ko. 14 und 17 anf- 
geführten Linien — and zwar bezfiglieh der zagleich lippisclies 
Staatsgebiet berührenden Linie onter 14 Ar die im prenbieehen 
Staatsgebiete belegenen Theilstreclce ein Staatsznschnls zn ge- 
währen nnd 

8. dafo za den Baakosten der anter No. 11 aufgefahrten Linie — 
neben den Leistungen unter 1 — noch ein anvendnslieher, nicht 
rfielczahlbarer Baarznsehnfs zn zahlen ist 

Den Interesseuten der Bahnlinien /u 14 und 17 (Lage — Bielefeld und 
ßergneustadt — Olpe) eine staatliche Hciliilie zu den Grunderwerbskosten 
ZQ gewähren, ist darum angezeigt, weil die Endstrecke der ersteren Linie 
zugleich als Zuführungsbahn für den geplanten neuen Güterbahnhof Biele- 
feld (Ost) dienen wird, zu dessen Herstellung die Mittel in dem Etat der 
Eisenbahnverwaltiiiig für 1898 Ü9 bereits angefordert sind, und weil bei 
der Linie zu 17 die Interessenten nach den angestellten Ermittlungen 
zur Aofbringong der gesammten, anf 226000 Ji geschätzten Grand- 
erwerbskosten nicht im Stande sein würden. 

Die Ausführang der Bestimmungen der Anleihegesetze vom 3. Juni 
1896 und vom 8. Juni 1897*) über die Zahlung von Pauschsummen an 
Stelle der unentgeltlichen Hergabe des Grund und Bodens, hat in ein- 
zelnen 'Fällen insofern zu Schwierigkeiten geführt, als die Pauschsummen, 
ebenso wie die zu den Grunderwerbskosten gewährten staatlichen Bei- 
hilfen in einer Summe für alle Betheiligten festgesetzt und diesen über- 
lassen war, sich über die Untervertbeilang untereinander zu verständigen. 
Namentlich ist als Uebelstand empfanden worden, dafs eine Einigung 
mehrerer von einer Nebenbahnlinie berührten Kreise dann schwer zn ei^ 
zielen war, wenn einer ?on ihnen sich Ar die Hergabe des Grand and 
Bodens selbst, ein anderer für die Zahlung der Paosehsamme ent- 
schieden hatte. 

Der gegenwärtige Gesetzentwurt soll durch eine entsprechend 
abgeänderte Fassung die Staatsregierung in den Stand setzen, nach Be- 
schaffung der für die üntervertheilung der Pauscbsummen und Staats- 
zuschfisse erforderlichen Unterlagen dnrch die aasffihrlichen Vorarbeiten 
mangels einer Einigung der Betheiligten mit für diese verbindlicher Kraft 
die Untervertbeilang vorzanehmen. Die Staatsregierang glaubt hierin 
tineo Weg gefhnden zn haben, der den Betheiligten die ErfBllnng der 
gesetzlichen Bedingungen erleichtert nnd dessen Vortheile anch den biter- 
sssenten der beiden Torangegangenen Anldhegesetze dadnrch zukommen 



1) VetgL Arehiv 1896 8. S4S, 1897 8. 680. 
Arekhr fix; 
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sollen, dafs dea neaeu BestimmimgeD, soweit ein Bedfirlnils vorliegt, rück- 
wirkende Kraft beigelegt ist. 

Im übrigen stimmt die Fassong der über den staatsseitigen Ausbau 
der einzelnen Linien gestellten Bedingungen im wesentlichen mit dem 
Wortlaut der vorangegangenen Gesetze überein. 

Die Bahnlinien Schleusingen— Ilmenau (No. 11) und Lage— Bielefeld - 
(No. 14) liegen zum Theil in fremden Staatsgebieten. Die Bedingungen 
des Baues und Betriebes der ersteren Linie innerhalb der fremden Staats- 
gebiete sind durch einen Staatsvertrag mit der grolsherzoglich sSchsischen 

und der herzoglich sachsen-koburg-gothaischen Begierung vom 12. März 
1898 vereinbart. Wegen des Baues und Betriebes der Linie Lage— Biele- 
feld ist zwar ein förmlicher Staatsvertrag noch nicht abgeschlossen; indessen 
sind die wesentlichen Vertragsbedingungen, insbesondere auch die 
hinsichtlich der Betheiliguns der fürstlich lippeschen Regierung an den 
Baukosten, bereits durch das Schi ulsprotokoU zum Staatsvertri^e zwischen 
Preufsen und Lippe wegen Herstellung von Eisenbahnen von Detmold 
nach Sandebeck und von Lage nach Hameln vom 22. September 1889 
festgelegt. 

lieber die wirthschaftliche Bedeutung der einzelnen Linitti ist aus 
den Denkschriften der Gesetzesvorlage folgendes zu bemerken: 

Die von Angerburg nach Bischdorf geplante Bahn zweigt bei 
Angerburg von der durch die Gesetze vom 29. April 1894 und 8. April 
1895') zur Ausführung genehmiiiten, noch im Bau be6ndlichen Nebenbahn 
Goldap— Augerburg — Gerdauen ab. kreuzt bei Rastenburg die ostpreufsische 
äüdbahn und niündct bei Bischdorf in die Hauptbahn Thoni lusterbarg 
ein. Sie hat den Zweck, den von ihr durchzogenen, bereits in vorge- 
schrittenem Kolturzastande beßndlicheu Landstrich der Provinz OstpreuTsen 
dem allgemeinen Verkehr zugänglich zu machen. 

Die Gesammtlänge der Bahn beträgt ungefähr 60,<j km. Davon ODt* 
fallen auf den zum Regierungsbezirk Gumbiouen gehörigen Kreis Anger- 
burg (925 qkm, 36000 Einwohner) 21,7 km. sowie auf die zum Regierungs- 
bezirk Königsberg gehörigen Kreise Rastenburg (875 qkm, 45000 Ein- 
wohner) etwa 24.G km und Rössel (862 qkm, 51000 Einwohner) 14,r. km. 

Das Verkehrsgebiet umfafst etwa 600 qkm mit rund 39000 Be- 
wohnern, 

Die von den Betheiligten zu tragenden Gnmderwerbskosten sind auf 
1084000 at, die kilometrischen Baukosten — ohne Gmnderwerb und 
Betriebsmittel — auf 99000uv geschätzt. 



>) Tergl. Arohiv 18M 8. 808, 1808 S. 664. 
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Zur weiteren Erschliefsung des von den Bahnst reckou Deutsch-Eylau— 
Jablonowo — Soldau— Deutsch-Eylau be^enzten, enlwicklungsfähigen Land- 
strichs ist die Herstellung der Nebenbahn von Broddydamm über Neu- 
niark nach Deutsch-Eylau in Aussicht genoninien. Sie liegt mit ihrer 
ganzen Ausdehnung von ungefähr 41,o km im Hegieruns-sbe/irk Marien- 
werder der Provinz Westpreulscn. Davon entfallen etwa 13.5 km auf den 
Kreis Strasburg (1060 qkni, 55 UX) Einwohner), 21 J km auf den Kreis 
Löbau (970 qkm, 54 0(0 Einwobuer) und 6,4 km auf den Kreis Rosenberg 
(1040 (iknj, 51000 Einwohner). 

Das Verkebrsgebiet umfafst rund 4(X) (|km mit 33 OX) Bewohnern. 

Die ileo Betheili^ten zur Last fallenden Grunderwerbskosten betragen 
275000 Ulf, die kilometrischen Baukosten 71300 u/. 

Die von Schöneck nach Czerwinsk in Aussicht genommene Linie 
zweigt bei Sr höneck von der auf Grund des Gesetzes vom 15, Mai 1882*) 
erbauten Nebenbahn Hohenstein — Bereut ab. kreuzt i)ei Pr. Stargard die 
Hauptbahn Dirschau — Könitz und mündet bei Czerwinsk in die Hauptbahn 
Dirschan — Bromberg ein. Sie soll für den nordöstlicheu Theil des von 
den genannten Bahnen (hirchschnittenen Gebiets die wfinschenswerthe 
Querverbindung zwischen ihnen herstellen und iusbesoudere den ganzen 
Östlichen Theil des Kreises Pr. Stargard dem Verkehr erschliefsen. 

Die in ihrer ganzen Ausdehnung in der Provinz Wcstpreolsen be- 
legene neue Bahn ist ungefähr 56,'=^ km lang. Hiervon entfallen auf die 
zum Regierungsbezirk Danzig gehörigen Kreise Bereut (1 237 qkm, 48000 
i^wobner) 8,2 km und Pr. Stargard (1057 qkm. 54 000 Einwohner) 
41,1 km, auf den Kreis Marieuwerder (9ö3 qkm, 65000 £inwohner) des 
gleichnamigen liegierungsbezirks 7,5 km. 

Das Verkehrsgebiet umfabt rund 460 qkm mit 35000 Bewohnern. 
0ie den Interessenten zur Last gelegten Gmnderwerbskosten sind 
auf 401000 jtt die kÜometrisehen Baukosten auf 80400 m Teraoeeblagt 

Als in dem ypijfthrigen Anleihegesetzentwurf) die Erschliefsung des 
nördlich von den Bahnstrecken Neustettin— Könitz und Könitz— Pr. Star- 
gard belegenen Laadestheils durch Tersehiedene Nebenbahnen eingeleitet 
wurde, war der Kreis Schlociiau auf die Herstellung einer SohieneuTer- 
bindung von Sehloehau nach Reinfeld als Kleinbahn verwiesen worden, 
zu deren Baukosten staatsseitig ein Zuschufs gewährt werden sollte. Nach 
dem Ergebnifs weiterer Ermittlungen würde jedoch eine Kleinbahn dem 
▼orhandenen Bedurfnifs nicht ausreichend Bechnung tragen, weshalb die 
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Linie zum Aushau als Nebenbahn in Aassicht genommen ist. Sie wird 
ungefähr 49,4 km lang sein and mit 47 lern in dem zum Regierungsbezirk 
Marien Werder der ProTinz Westprenfsen gehörigen Kreise Schlochaa 

(2137 qkm, 66000 Einwohner), mit 2,4 km in dem zum Regierungsbezirk 
KösHn der Provinz Pommern gehörigen Kreise Rammeisburg (1 148 qkm, 
34000 Einwohner) liegen. 

Ihr Verkehrsgebiet umfafst gegen 540 qkm mit 17 000 Bewohnern. 

Die von den Betheiligten zu tragenden Granderwerbskosten stellen 
sich auf 95000 ui^ die kilometrischen Baukosten aaf 72 200 M* 

Die durch Gesetz vom 8. Juni 1897 zur Ausfahrung genehmigte 
Nebenbahn Callies— Falkenburg soll Ober Polzin und Bärwalde nach 
Gramenz fortgesetzt werden, um den von den Strecken Neustettin — 
Ruhnow— Belgard Neustettin begrenzten, entwicklungsfähigen Landstrich 
der Provinz Pommern dem Verkehr weiter zu erschliessen. 

Die mit ihrer ganzen Ausdehnung im Regierungsbezirk Köslin liegende 
Bahn enthält eine Baulänge von rund 65,4 km, wovon ungefähr 21 km in 
den Kreis Dramburg (1 172 (jkm, 36Ü00 Einwoliner), 20,;» km in den 
Kreis Belgard (1127 qkm, 46 00(J Einwohner) und 23,6 km in den Kreis 
Neustettin (2007 qkm, 76 ax» Einwohner) entfallen. 

Das Verkehrsgebiet der Bahn nmfaCst etwa 790 qkm mit 33000 Be- 
wohnern. 

Die den Bethciligten zur Last gelegten Grunderwerbskosten betragen 
454000 u/, die kilometrischen Baukosten 78 000 m. 

Die auf (Irund des Gesetzes vom 6. Juni 1892') erbaute Nebenbahn 
Gramenz — Bublitz soll bis Pollnow weitergeführt werden, um den mitt- 
leren Theil des nordöstlich der Linie Neustettin — Belgard gelegeneu Land* 
Strichs der Provinz Pommern dem Verkehr weiter zu erschliefsen. 

Die neue Bahn erhält eine Länge von ungefähr 24,6 km und durch- 
sehneidet die zum Regierungsbezirk Kösiin gehörigen Kreise Bublitz 
(7(ä; qkm, 21 QUO Einwohner) mit etwa 14 km and Schlawe (1584 qkm, 
730ÜÜ Kinwohner) mit 10,o km. * 

Bei der Bearbeitung des Kntwnrfs, insbesondere bei Bestimmung der 
Lage des Eudbahnhofes Pollnow, wird auf die Möglichkeit einer etwaigen 
späteren Fortsetzung in nördlicher oder nordöstlicher Richtung zum An- 
schlufs an eine der bestehenden Staatsbabnstrecken Rücksicht genommen 
werden. 

Das Verkehrsgebiet umfafst gegen 820 qkm mit rund 13000 Be- 
wohnern. 
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Die von den Betheiligten zu übernehmenden Grunderwerbskosten 
stellen sich auf 177 000 m, die kilometrischen Baukosten auf 67 500 M. 

Durch die von Schiniedeberg nach Landeshut geplante Bahn 
soll die auf Grund des Gesetzes vom 9. März 188C>') erbaute Nebenbahn 
Hirschberg — iSchmiedeberg naturgemäfse Fortsetzung und Anschlufs au die 
Strecke Ruhbank — Liebau erhalten, um eineu in industrieller Beziehung 
bereits entwickelten Landstrich der Provinz Schlesien dem Verkehr weiter 
za erschliefsen. 

Die Bahn liegt mit ihrer ganzen Länge von ungefähr 23,5 km im 
Regierungsbezirk Liegnitz. Hiervon entfallen auf den Kreis Hirschberg 
(598 qkm, 73 000 Einwohner) etwa 10 km und auf den Kreis Landesbat 
(397 qkm, 49000 Einwohner) etwa 13,5 km. 

Das Verkehrsgebiet umfalst gegen 90 (|km mit 18 0UU Bewohnern. 

Die den Interessenten auferlegten Granderwerbskosten betragen 
486000 die kilometrischen Baukosten 191 lÜO M. 

Die von Siegersdorf einerseits nach Löwenberg, andrerseits 
nach Loreuzdorf (Schöndorf) in Aussiclit genoninienen Bahnen bezwecken 
die weitere Erschliefsung der zum Regierungsi)ezirk Lieguitz der Provinz 
Schlesien tiehörenden Kreise Bunzlau uud Löwenberg. 

nif uiiiiefähr 27,5 km lange Linie Siegersdorf — Löwenberg be- 
rührt mit etwa 17,3 km den Kreis Bunzlau (1 04O i|km, 62 OOO Einwohner) 
und mit etwa 10,2 km den Kreis Löwenberg (572 qkm, 61 000 Einwohner). 

Die Linie Siegersdorf — Lorenzdorf (Schöndorf) liegt mit ihrer 
ganzen Ausdehnung von rund 17,5 km im Kreise Bunzlau. 

Das Verkehrsgebiet der Linie Siegersdorf — Löweuberg umfalst 
gegen 270 qkm mit 19 000 Einwohnern, dasjenige der Linie Siegers- 
dorf—Lorenzdorf (Schöndorf) ISO qkm mit 5000 Bewohnern. 

Die von den Interessenten aufzubringenden Gruuderwerbskosten sind 
für die Linie Siegersdorf— Löwenberg auf 503 000 ut, für die Linie Siegers- 
dorf-Lorenzdorf auf 180 0C;0 .// geschätzt, während die kilonietrischen 
Baukosten für erstere Linie 94 400 .//, für letztere 67 400 m betrauen. 

Durch die fortschreitende Entwicklung des Verkehrs auf der Berlin- 
Hamburger, Berlin-Lehrter, Berlin-Potsdam-Magdeburger, Berlin- Wetzlarer 
und Berlin-Anhalter Eisenbahn ist die Inanspruchnahme der grofsen 
Kangirstationen im Nordwesten, Westen und Süden der Stadt Berlin, sowie 
der zwischen ihnen liegenden Strecken des Eisenbahnnetzes um Berlin 
derart gesteigert worden, dafs ihre Leistungsfähigkeit dem Bedürfiiifs in 
kurzer Zeit nicbt mehr entsprechen wird. Im Interesse der Anfrecht- 
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erhaltuug eines (geregelten Betriebes muis daher auf baldige Abhilfe Bedacht 
gen 0 ni m e ri w e r ( 1 o 1 1 

Da die Erweiteiiiim jener Anlagen in dem für diesen Zweek erforder- 
lichen Umt'iinne mit aulst'rgewöhniichen Kosten verkniijift sein würde, so 
kann nur die Hörstel lunjjc einer die genannten Haiipthalinen in nieht zu 
weitem Al)stande v(»n Herlin verbindenden Eisenbahn in Betraelit kommen, 
welciie die Umleitung der durchgehenden Giiter/iiue, sowie den Austausch 
von Betriebsmitteln zwis(dien den einzelnen Strecken ohne Berührung de« 
engeren Bahnnetzes von Berlin ermöglicht. Zugleich würde dadurch die 
jetzt schon ühermäfsig belastete Streck*' Jüterbog — Berlin, auf der neben 
einem erheblichen (lüterzugvt^rkidir niciit weniger als 21) Schnellzüge und 
zahlreiche Personenzüge verkehren, von dem nicht nach Berlin bestimmten 
durchgehenden Güterverkehr zum Theil entlastet und ihre Betriebssicherheit 
nicht unwesentlich erhöht werden. Endlich würde eine solche Bahn dazu 
dienen, dem darchschoittenen Verkehngebiet einen beaeeren Ansehlnfs an 
das Eisenbahnnetz zu gew&hren. Ans diesen Gründen soll die zufolge des 
Gesetzes vom 8. April 1888*) hergestellte Kebenbahn Jüterbog -Trenen- 
brietzen nach Nauen fortgesetzt werden and an sämmtUohe berührten 
Hauptbahnen Anschlnfs erhalten. 

JÜt Rücksicht auf die Bedeatnng, die der Bahn für die firhOhimg 
der Leistangsfilhigkeit eines wichtigen Theils des Staatsbahnnetzes zuge- 
dacht wird, ist in Aussicht genommen, sie als Hauptbahn zu bauen. Zu 
dem Zwecke wird indefs nicht nur von vornherein der Grund und Boden 
für zwei Gleise erworben, sondern auch die bestehende Nebenbahn Jüter- 
bog— Trenenbrietzen zu einer Hauptbahn umgebaut und das Gelände für 
ein zweites Gleis beschafft werden müssen. 

Die Lftnge der ausschlieCslich im Regierungsbezirk Potsdam der 
Provinz Brandenburg liegenden Bahn Treuenbrietzen— Nauen einscblie&lieh 
ihrer Anschlüsse an die berührten Hauptbahnen beträgt rund 76,1 km; 
davon entfallen ungefähr 39,8 km in den Kreis Zauch Beizig (191B qkm, 
79000 Einwohner) dei Rest von 86,9 km in den Kreis Ost-Havelland 
(1 191 qkm, 71 UJU Einwohner). 

Das Verkehrsgebiet umfafst etwa 70Ü qkm mit insgesammt 32000 
Bewohnern. 

Die Kosten der neuen Bahn sind, einschliefslich der staatsseitig zu 
übernehmenden Kosten des Grunderwerbs im Betrage von 1 223 OCX) v/, auf 

10380000 

veranschlagt. 

Hierzu treten für den Ausbau der bestehenden Strecke 
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JüterboLT — Treuenhiietzen als Haupt Itahn und die BescbaifuDg 

des Geiäudes zur Anlage ihres zweiten Gleises 1 200 000 „ 

zusammen 11580000 »^si:, 

die in dem Gesetzentwurf angefordert sind. 

Dnrch die von Schleusiugen nach Ilmenau geplante Nebeneisen- 
balin, welche die beiden Bahnen Themar— Scbleiisingen und Plaue — limeoan 
verbindet, soll für die preufsische Stadt S( hleusingen die seit Jahren ei> 
strrhte Verbindunq: nach Norden geschaffen und ein put bevölkerter, 
industriereicher Xheil des Thfiringer Waldes dem Eisenbahnverkehr er- 
schlossen werden. 

Yen der 81,8 km langen Bahn liegen in dem zum Regierungsbezirk 
Erfurt der Provinz Sachsen gehören (b^n Kreise Schleusingen (458 qkm, 
44000 Einwohner) 19.6 km: im Herzogthum Sachsen- Koburg-Gotha 
(1 396 qkm, 154 000 Einwohner) 2.4 km und im Grofsberzogthum Sachsen- 
Weimar (3615 qkm, 339000 Einwohner) 9,2 km. 

Das Verkehr^sebiet nmfafst, einschliefslich der Sttdte Schljrasingen 
(3 800 Einwohner) und Umenan (6600 Einwohner) rund 160 qkm mit Aber 
20000 Bewohnern. 

Die den Betheiligten znr Last fallenden Gmnderwerbskosten betragen 
fOr das preofeische Gebiet 160000 UK, fftr das weimarische 108000 uit 
und für das gothaische 49000 jt^ zosammen 802000 ur, die Bankosten 
2686000ur = 82900uK fiärdas Kilometer. Nach Abzug des von der 
weimarischen und der gothaischen Regierung anfserdem noch zugesicherten 
Banzuschusses von 200 000 (160000^ von Weimar und 60000 uir von 
Gotha) sind daher vom preu^^dschen Staate noch 2885000 M aufzuwenden. 

Die von Eschwege, an der Linie Leinefelde— Treysa, nach Treffurt 
geplante Nebeneisenbahn hat den Zweck, die wirthscliaftlichen und Ver- 
kdirsverfaältnisse des mittleren Werratbales zu verbessern. 

Sie erhftlt eine Länge von ungefähr 16,4 km, wovon etwa 14,6 km 
in den Kreis Escbwege (502 qkm, 4^000 Einwohner) des Regierungs- 
bezirks Cassel der Provinz Hessen-Nassau und 1,8 km in den Landkreis 
Hlkhlhmuen L Thflringeu (397 qkm, 34000 Einwohner) des Regierungs- 
bezirks Erfurt der Provinz Sachsen entfallen. 

Zwischen Eschwege und Schwebda ist die Mitbenutzung der Haupt- 
bahn vorgesehen. Hei der Führung der Linie und der Wahl des End- 
bahnhofes Treffurt ist auf die Möglichkeit einer (lemnächstigeu Fortsetzung 
uach Eisenach über Hörschel Rücksicht genommen. 

Das Verkehr^gebiet umfaüst gegen 150 qkm mit rund löOÜÜ Be- 
wohnern. 
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Die Ton den BetheUigten zu fibemehmendeD GmnderwerbekosteD 
betragen 280000 ur, die kilometriachen Baukosten 81600 uv. 

Die geplante Linie von Gelle, Station der Hanptbahn Lehrte— Uelzen, 
nach Schwarmstedt, Station der Nebenbahn Hannover— Visselhövede, 
hat den Zweck, den zwischen' diesen beiden Bahnstrecken liegenden Theil 
des Allerthals dem Verkehr weiter zu erschliefsen. Sie liegt mit ihrer 
ganzen Länge von nngefthr 86,8 km im Begierongsbezirk Lfinebnrg der 
Provinz Hannover. Davon entfiülen auf den Stadtkreis Celle (28 qkm, 
19000 Einwohner) etwa 3,6 km, anf den Landkreis Gelle (1664 qkm, 
81000 Einwohner) 22,8 km nnd auf den Kreis Fallingbostel (983 qkm, 
27000 Einwohner) 9,4 km. 

Das Verkehrsgebiet nmfafst gegen 860 qkm mit 26 (XX) Bewohnein. 

Die den Interessenten auferlegten Granderwerbskosten stellen sich 
auf 126000 ur, die kilometrischen Baakosten an! 68800 u^. 

IMe von Lage nach Bielefeld in Aassicht genommene Linie, welche 
die Fortsetznng der auf Gmnd des Gesetzes vom 10. Mai 18800 ortwaten 
Kebenbahn Hameb— Lage in westlicher Richtong zum Anschlofs an die 
Hauptbahn Minden— Hamm bildet, hat den Zweck, einen schon jetzt recht 
entwickelten Landstrich mit dem vorhandenen Eisenbahnnetz in bessere 
Verbindung zu bringen. Zugleich soll sie die von den Betheiligten seit 
langer Zeit erstrebte kflrzere Verkehrsstralse zwischen der gewerbreichen 
Stadt Bielefeld und dem fBrstlich lippeschen Gebiet herstellen. 

Ihre Lftnge beträgt ungeAhr 21,6 km, wovon etwa ll,i km im 
Ffirstenthum Lippe-Detmold (1220 qkm, 128000 Einwohner) und 10,4 km 
im Königreich PreuTsen liegen. In letzterem werden berflhrt die zum 
Regierungsbezirk Minden gehörenden Kreise Bielefeld Land (261 qkm, 
68000 Einwohner) mit 8,1 km und Bielefeld Stadt (12 qkm, 47000 Ein- 
wohner) mit 2,8 km. 

Das Verkehrsgebiet amfsfst gegen 280 qkm mit 80000 Bewohnern. 

Die dtm Interessenten auferlegten Grunderwerbskosten betragen 
1 017000 UK, wovon ungefähr 737 o6o jf auf die in Preufsen nnd 280 000 
anf die in Lippe belegene Theilstrecke entMen. Unter Hinzurechnung 
des den preußischen Interessenten aus den oben erörterten GrOnden zu 
gewährenden Staatszuschosses zu den Grunderwerbskosten von 287 000 ur, 
erhohen sich die anf 2 276 (XX) Ulf = 106800 Jt f&r das Kilometer veran- 
schlagten Baukosten auf 2612000 uv. 

Durch die geplante Nebenbahn von der Station Nuttlar der Haupte 
bahn Cassel— Schwerte nach Winterberg soll einem in der wirthsohaft- 
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liehen Entwicklnog znrückgebliebeaen Landstriche der seit Jahren erstrebte 
SebienenanschlnCs and damit zugleich eine anmittelbare Verbindung mit 
dem riielnieeh-veBtlälischen Industriegebiet, wohin seine Handels- und 
Yericehrsbeziehnngen vorwiegend geriebtet sind, gewfihrt werden. 

Die neue Bahn liegt in ihrer ganzen Länge von ungefähr 28,4 km 
im Regierungsbezirk Arnsberg der Provinz Westfalen und durchschneidet 
mit etwa 1,9 km den Kreis Meschede (781 qkm, 37000 Einwohner) und 
mit 26,5 km den Kreis Brilon (789 qkm, 39 000 Einwohner). 

Das Verkebrsgebiet unifafst etwa 520 qkm mit rund 21000 Be- 
wohnern. 

Die den Betheiligten zur Last fallenden Grunderwerbskosten sind 
auf 38B0O0 m, die kilometrischen Baukosten auf 129200 jU geschätzt. 

Durch die von ilerborn nach Langenhahn geplante Linie soll die 
durch die Gesetze vom 11. Mai 1888") und vom 3. Juni 1896-) zur Aus- 
ffihrung genehmigte, bis Weidenhausen bereits im Betriebe befindliche 
Nebenbahn Niederwalgern— Weidenhausen — Herborn zum Anschiufs an die 
Oberwesterwal(ll>alm Limburg— Westerburg— Altenkirchen bei Langenhahn 
oder einem anderen geeigneten Punkte fortgesetzt werden, um den in der 
Entwicklung zurückgebliebenen hohen Westerwald vor wirthschaftlichem 
Niedergauge zu i)ewahren. 

Die neue Bahn liegt mit ihrer ganzen Baulänge von 4y,3 km im 
Regierungsbezirk Wiesbaden der Provinz Hessen-Nassau. Davon entfallen 
auf den Dillkreis (515 qkm, 41 000 Einwohner) 24,3 km, auf den Kreis 
Westerburg (317 qkm, 28C00 Einwohner) 10,4 km, auf den Oberwester- 
waldkreis (32Ö (jkm, 24(03 Einwohner) 14,6 km. 

Das Verkebrsgebiet umfafst rund 260 qkm mit etwa 21000 Be- 
wohnern. 

Die von den Interessenten zu übernehmenden Grunderwerbskosten 
betragen 480000 die kilometrischen Baukosten 148900 m. 

Die von Bergneustadt nach Olpe geplante Linie bildet die Fort- 
setzung der auf Grund des Gesetzes vom 3. Juli 1893') erbauten Neben- 
bahn Derschlag Bergneustadt nach der Station Olpe der Nebenbahn 
Finnentrop — Rothemühle. Sie ist dazu bestimmt, eine entwicklungsfähige 
Gegend dem allgemeinen Verkehr zu erschliefsen und zugleich einen ab- 
gekürzten Schienenweg zwischen dem Gebiete der Agger, der oberen 
Volme sowie dem Rhein einerseits und dem Gebiet der Linie Finnentrop— 



i) Vergl. Archiv 1888 S. 176. 
3) Vergl. Archiv 1896 S. 689. 
*) Vergl. Archiv 1898 S. 499. 
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Rothemfible und der Rahr-Siegbahn andererseits herzustellen. Auch soll 
sie üi Verbindung mit der durch das (resetz vom 3. Juni 1896') zur Aus- 
fllhniDg genehmigten Strecke Wipperffirtb— Marieoheide den Verlcehr des 
letsEtgenannten Gebiets mit dem Niederbergischen nod dem AVupperthale 
erleichtem. 

Die rund 18,4 km lauge Bahn berührt den zum KegitM unicsItezirk 
Cöln der Rheinprovinz gehörenden Kreis Gummersbach (325 iikni, 39 0U0 
Binwohoer) mit etwa 7,8 km, und den im Regierungsbezirk Arnsberg der 
Provinz Westüsieo iiegenden Kreis Olpe (618 qkm, 39000 Einwohner) mit 
10,6 km. 

Das Verkehrsgebiet uintalst gegen 16(J qkm mit 12 000 liewohnern. 

Das aufzuwendende Haukapital ist ausschliefslich der auf 226 000 ^/ 
geschat/tt n. von den Interessenten zu tragenden Grunderwerbskosten, auf 
3140CX)0^/ oder 170 7(X) .// für das Kilometer veranschlagt. Unter 
Hinzurechtiuni: des den Interessenten ausnahmsweise zu gewährenden 
Staat>/iisi'husses zu den Grunderwerbskosten von 134 000 M erhöbt sich 
daher das Anlagekapital auf 3 274103 jt. 

Die von Trompet, Station der Strecke Uerdingen— Homberg, nach 
Rheinhausen der Strecke Uerdingen— l)ui>bur<,' geplante Linie bildet die 
Fortsetzung der durch Gesetz vom iS. Ai)ril 1895-) zum Bau genehmigten 
Nebenbahn Cleve — Trompet in der Kichtung nach Südosten und bringt 
diese hierdurch in unmittelbare Verbindung mit dem Industriejjebiet auf 
der rechten Rheinseite. Sie ist etwa 5 km lang und liegt in dem zum 
Regierungsbezirk Düsseldorf der Rheinprovinz gehörigen Kreis Moers 
(565 qkm, 720C0 Binwohner). Bei der geringen Länge der Bahn hat auch 
ihr Verkehrsgebiet im engeren Sinne keine erhebliehe Ausdehnoug; doch 
gewmnt es dnreh ein von der Firma Krupp in Essen bd RheinhanMD 
angelegtes grofses Bisenwerk an Bedentnng. 

Die neue Linie soll die Nebenbahn Cleve— Trompet, die das stark 
bevölkerte, fruchtbare Gebiet des linken Niederrheins mit den Städten 
Gle?e (11000 Binwohner), Xanten ^400 Einwohner), Rheinberg (2500 
Einwohner), Orsoy (2 100 Binwohner) und Jfoers (5 800 Einwohner), sowie 
zahlreichen Iftndlichen Gremeindeo darchzieht, erst voll nutzbar machen 
und ihre Ertragsfahigkeit steigern. 

Die von den Betheiligten aufzubringenden Grunderwerbskosten be- 
tragen 80000 uir, die kilometrischen Baukosten 116000 uv. 



») Vergl. Archiv 1896 589. 
s) Vergl. Archiv 1895 S. 664. 
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Die Gesammtlänge der neuen Eisenbahnlinien beträgt ungefähr 
648,^ km: das zu crschliefscnde Verkehrsgebiet umfafst im ganzen 6 170 qkm 
mit 438 0LKJ Einwohnern. Von dem zum Bau der einzelnen Linien in 
Anspruch zu nehmenden Grund und Boden befinden >]v\i bereits etwa 64 ha 
mit einem Werthe von ungefähr 6G0X)^ im domänen- und forstfiskalischen 
Besitz. Die Aufwendungen für .sämmtliehe neuen Bahnen sind, wie schon 
oben erwähnt, auf 67 494 000 m veranschhigt, W(»zu noch die durch die 
vorstehenden Erweiterungen des Staatseisenbahniu't/j-s bedingte Vermeh- 
rung der Betriebsmittel mit 10 000 .// für das Kilometer = 6 4isS(0) .ä 
hinzutreten, sodafs die Gesaromtauf Wendungen 739S2üuO.// beträgt. 



Im Anschlufs hieran und an die früheren Mitthejluugeu des Archivs 
folgt nachstehend die Uebersicht über den Umfang des preufeiscbea Eisen- 
bahnnetzes in den beiden letzten Rechnungsjahren: 

Der Umfang des prenftischen Staatseisenbahnnetzes nmfafste im 
Rechnongsjahr 1897/96: 

a) Ar eigene Bechnong verwaltete Strecken .... 29 282 km 



b) im Hitbetrieb 1 n 

c) für fremde Rechnung 60 « 

zusammen 29 348 km 

Hierzu verpachtete Strecken 127 km 0 

und preufsischer Antheil der Main-Neckarbahn 8 » 



insgesamrot 29 478 km. 

Darunter zu a bis c: 

a) zwei- und mehrgleisige Vollbahnen . . 11 070 km 

b) eingleisige Vollbahnen 8 955 , 

c) Nebeubahnen (eiuschlieiäiich Voübahaeu 

mit Nebenbahnbetrieb) 9 318 , 

zusammen 2934Skm. 

Hierzu die aufserdem noch im Bau gewesenen und zum 
Bau vorbereiteten Strecken . . . .' 2 u „ 

insgtisammt 82 169 km. 

1) Ohme die verpaehtetea 117 km SduDalsparbahaea im obsradileiisetaeB Berg>- 
werks* und HUtteiibesirk. 

*) Hierunter 48 km Sohmaltporlidiiira (Bisfeld— (TntenienbraBB und HUdlwg- 
iMUiaeB— Fhedriehihall). 
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49fi SrweiteniBg des prenCmdieii StMtteiieiibaliiuietMS im Jtkn 1886. 
Dem Betriebe sind übergeben im Eisenbabndirektiontbezlrk: 



1. Altona: 

ZamntiB— OId«ilM 6<Vn im 

2. Berlin: 

Verlegung der Berlin-Stettiner Bahn cwiseheii dem Stettiner 

Bahnhof in Berlin und Pankow a. s. w I8,»i km 

8. Breslan. 

Glito— Seitwiberg S4,Mkm 

4. Bromberg: 

Gorej— CsMnikan 6,Mkm 

6. Cassel: 

Doderttadt— Leinefei rle 19,10 ku 

Wolfhsgttn— Oberrelbguur. fl5»M « 

————— 44.7« km 

6. Elberfeld: 

Osberghausen Wiehl , 8,s6 km 

Solingen— Remscheid 11^« „ 

— 90|io km 

7. Erfurt: 

Verbindungabahn zwischen der Thüringischen und 

Saal bahn auf Belnkof Orofthsringwi l,f i km 

Plagwitz— Lindenaa 

IlämMUt « 

Rippach'PoMmft— Lützen 6|M , 

LeDinitzhammer^-BlMkoiittein 6,o9 „ 

Zeitz^ Camburg 87|M « 

Langensalza Hräfeutonna 7,no „ 

DöllMtädt-KühniiKUsen 13,»2 „ 

Benkendort— Schlettau 3,90 „ 

Denben— Corbatha 88,« i » 

lUtiekm 

8. Essen a. Ruhr: 

Hafbler— Sohalka Sfld— OelMaUrebaa 8«tt • 

Boehnm Nord— Blemke 1>*7 , 

4,flfkm 

d. Frankfurt a. M.: 

Friedberg- Hungen S8,n km 

Beienheim— Nidda 19^ km 

— — • 43,00 km 
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10. Halle a. Saale: 

Blttttftld— Stnnadoif ttbiokm 

11. Hannover: 

Schieder— Blomberg 6,4o km 

Bamtrup— Hameln 28,m , 

• 88^1» km 

12. Magdebnrg: 

Bttokmi-^Haltantedt (Ofitorgleis) 4,7» » 

Boefcu— WetteiiiflMii (PenoamgUit) 4,m , 

Bneku— Watteilittsea (Otttttgleto) 4|M « 

UMokm 

13. Mainz: 

OM'Odernheim— Osthofen , 18|T>km 

Dmutadt— BoamilUfkA— Qfoüi-ZimmeiB 18»m i, 

81,M km 

14. St. Johaun-Saarbrücken: 

Hermeskeil — Nonnweiler — Türkismühie 22,87 km 

Wemmetsweiler— Lebacb 17,s* „ 

MMh— Nonnweiler 36,33 „ 

Vtrhindmigakiim iwiMhn dtn beiin TOigmuaatmi 

Liaiea <M* , 

76,44 km 

15. Stettin: 

Lntiig— Polzin 4,tt km 

Crampas- Sarsnitz— Hafen 1,74 « 

Stolpmünder Hafenbahn 1,» , 

Stettin— Zällchow 12,ii n 



18, » km 

zQsammeu 517,44 km 

Anschlufsbahuen fär nicht öffentliche Verkehr beüandeii eich im 
Staatsbetrieb 3538 mit 2098 km L&nge. 

An Stationen waren Torhanden: 

a) Bahnhofe 2871 

b) Haltestellen 1665 

c) Haltepunkte ^7 

zueammen Stationen 4 993, 

Unter PrivatTerwaltang (eineohliefslieh aafserpreaftflBCher Staats- 
Verwaltung) standen noeh 2345 km Betriebsetrecken (darunter 935 km 
VoUbahnen and 1 410 km Nebenbahnen) nnd 466 km Nenbaostrecken, 
zneammen 2818 km. 
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Das gesammte preaTäische £uenbabiuietz umfafste daher: 

a) Betriebsstrecken . . . « 3i8Si8km, 

b) Neabanstrecken .... 8169 « t 

i D sgesammt 34 982 km . 

Die Ötaatsbuhucn wurden verwaltet von 21 Dircktioiien, 242 Betriebs-, 
78 Maschinen-, 74 Werkstätten-, 21 Telegraphen- und Öö Yerkehrsinspek- 
tionen. 

An Werkstfttten waren ▼orhanden: 



a) Hanptwerkstätten 69, 

b) Neben 18, 

c) Betriebs- „ 242, 

• 



zusammen 319. 

■ 

Die 2846 km Betriebsstreeken der Privat- und anfaerprenfnaehea 
Staatsbahnen waren 64 TerachiedeBen Verwaltungen unterstellt 

Im Rechnungsjahre 1896/99 werden sieh die Yerhftltniaae folgender- 



malsen gestalten: 

1. Staatsbahaea. 

a) Für eigene Bechnnng 89 906 km, 

b) im Mitbetrieb 1 » « 

c) für fremde Bechnnng ' 80 , , 

/usammeu 29 987 km.») 

Hierzu verpachtete Strecken 127 km,*) 

und prenfeischer Antheil der Main-Neckarbahn 8 ^ « 

msgeaammt 80 122 km. 

Darunter a bis c: 

a) zwei« und mehrgleisige VoUbahnen . . 11178 km, 

b) eingleisige Vollhahnen 8827 , , 



c) NebenbahiitMi (einschliefsl. Vollbahnen mit 

Nebenbahnbetrieb) (257 km zweigleisig) 9982 , ,^) 

zusammen 29 987 km. 



^) Bin«ohUersl.48km 8ehiiimlq»vrbabn«n: Hildbnrghauen— FriedriehihaU(80km) 
«ad Bitfeld— UatemenbnniB (18 Inn). 

') Ohne die (IM km) •«shnaltpwigeB Bahaea im olerseUeiisdidB Bagwtrin- 

und Uttttenbesirk. 
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Aulserdem noch im Bau und zum Bau vorbereitet (ein- 
MUielslieh der 648,8 lern NebeobahneD dee Gesetz- 



entwarfs tobb 23. Mftrz 1898) . 2 682 km 

insgesammt 92 804 km. 

Femer 3712 Anschlösse fBr nichtOffentlicheD Verlcehr mit 21901cm*) 
und an Stationen: 

a) Bahnhofe 2 892 

b) Haltestellen 1825 

.e) Haltepunkte 996 

zusammen Stationen 5213. 

IL PriTatbahnea. 

a) Betriebastrecken 2606km,3) 

(damnter 928 km Vollbahnen and 1677 km 
Nebenbabnen) 

b) Neabaostreeken ^ n ^ 



zusammen 8090 km. 

Umfang des gesammten preufsischen Eisenbahnnetzes im 
Reehnuugsjahr 1898/99: 

a) Betriebsstrecken .... 32727 km, 

b) Nenbanstrecken .... 8107 ^ , 

insgesaninit 35 834 km. 

Die Staatsb.'ihiien wurden im Jahre 1898 ^9 von 21 Direktionen, 213 
Betritlt.s-, 78 Maschinen-, 74 Werkstätten-, 21 Telegraphen- uud 85 Ver- 
kehrsinspcktionen verwaltet. 

An Werkstätten sind vorhanden 

a) Hauptwerkstätten 59 

b) Neben- , 18 

c) Betriebs- „ . . .... 243 

zusammen 320. 

Die 2 605 km der Betriebsstreeken der Privat» und aufserprenfsiscbon 
Staatsbahnen sind 66 verschiedenen Verwaltungen unterstellt. 

Wie sich die einzelnen Staatsbahnstreeken auf die Direktionen , und 
die Privatbahnen auf die Aufsichtsbehörden vertheilen, ist ans folgender 
Uebersicht zu entnehmen: 



>) EiDschliefslich 149 Anschlüssen der oberscbl. Schmalspurbabu (= H8,t>t km). 
Ohne die nmd SB km luga, von der StMtseisettbsliavenndtiing gepachtete 
Stmke Altdamm— Oellnow der Altduuii*Kolbergir SiienbahngeieUichaft oad rmi 
6 kn der pfftlsiaeben Eisenbahnen. 
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* 1. Staatseisenbalm 



Die eiagetragenen Kilometersahlen umfassen die Verwaltnngsl&ngen der fttr das Rechnnngsjahr 
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Wieder» 

1. Staaubahnen und Privatbnhneii «iter StMto- 

2> Eisenbahnen unter Staats>Aufsicht . . . . 
Uesammtlänge der im Betriebe befindlichen 
^ Dato 12 km mitbenntste Strecke (Sölden— IIlowo). 

*) Einscbl. 48 km Schmalspurbahnen: Hildburehansen— Friedrichshall SO.n km) nud Eis- 
3) Aufserdeu) 135 km Mchmalapurige Eisenbahnen im oberschlesischeu Bergwerks- und 
*) Unter Verwaltung der Direktion der Hain-Neckarbahn zu Darmstadt. Dieselbe besteht 
keMiteaen Begiernng, des «weite Mitglied von der grofsherzoglich badiachen, und des dritte — 
bahn betnmt — Mf%1led ton der königlich prenfMcehen Regierung eneant wird. 

^) Im Pachtbetrifb der grofsherzoglichen Eisenbahn-Direktion zu OldUllNirg- Als Staata- 
Wilbelmshaven-Oldeuburger Eisenbahn ist der Präsident der königlichen Eitenkehn-Direktion an 
•) SiieekL 148 AMeklflioe der obet eehi ee ie e h ea Sebnulipnrbahnen (88,m km) 
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Verwaltnngn-ßehördep, 

lddb/99 im Betriebe befindlichen strecken, einschl. der im lautenden £ut vorgesehenen Neabanlinien. 
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kolnsg: 
▼enraltoaif 



80 122 km 
8606 , 



Eisenbahnen 88797 km. 



feld— Untemenbrann (l8,o km). 

HllttenbMirk (verpachtet). — EinBchlieCiUeh 15 km Nevbanstrecken (e. 8. 499)- 

aas drei Mitgliedern, von denen das den Vorsitz führende Mitglied von der grofsherzoglich 
zugleich mit der Ausübang der Aufsicht über die in Preufseu belegene Strecke der Main-Neckar- 

koflunisaar snr W ahrnehm ong der diesseitigen Interessen and Gerechtsame bei dem Betriebe der 
HaanoTor bestellt. 



axohlv für Bia«nbahnweseD. 1886. 
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496 Erweiterung des preufiischeu SteatoeisMilmbiuietsee im Jahre 1898. 

Von den zur Austühruug gesetzlich genehmigteu Neubau« 
streckeu niud: 

A. Zur BetriebMrOfltenng im Laufe dM Beeluiuiff^lalifM 1M8/99 ia Aus- 
stellt geaoBuaea: 

1. Eisenbubndirektionsbezirk Altona: 

*HoUenbek— Mölln U,n km 1. Mai 1896. 

2. Eisenbabudirektionsbezirk Berlin: 

Lichtenberd^-Friedrichsfelde— Werneuchen . . 84«« km 1. April 1896. 
(Bau durch Eiaenbahndiraktion Stettin.) 

3. Ei-senbahndirektioiKsbezirk Breslau: 

*Stri5bel -Schweidnitz 20,n km 1. Mai 1898. 

Koberwitz— Heiliersdorf 22,80 , 15. Oktober 1898. 

Uatenbahn bei Maltsch 2^ „ 1. Juni 1B98. 

4ß«60 km 

4. Eisenbahndirektionsbezirk Broniberg: 

Landsberg a. W. - Brückenvorstadt — Lands- 

berg a. W 0,»3 kui 1. Juli 1898. 

(Bau durch Eisenbahndirektion Posen.) 

5. Eiseobahndirektionsbezirk Cöln: 

•GOln-Efarenfeld— Grevenbroich 31,8; km i. April 1898. 

6. Eisenbahndirektionsbezirk Dan zig: 

VerbindttDgRbahn Weicbselbahnhof — Bangir- 

bahnhof Saipe 8,«» km 1. Oktober 1896. 

Bheda— Pntsig 16,»» « 1. Dasember 1896. 

16,!M) km 

7. Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld: 

FrSadenberg— Unna 19,»o km l. Jnli 1896. 

(davon 0,n km demnidiit in den Direktions- 
beiirk Cassel). 



• Die mit * bezeichneten Strecken waren bereits für das Rechuuugsjahr 1897/88 
snr BetriebsorSffiinng in Aussicht genommen, und im Etat vorgesehen. 

** DesgL fftr das Bechnungsjahr 1896/97. 
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8. Eisenbahndirektionsbezirk Erfurt: 

Probitzella— Wallendorf 15,M km 1. Juni 1R98. 

Fraolcenhanaen i KyfThänser)— Sondershausen . 90(10 « 1. Oktober 1808. 
Deuben— Corbetha (bereits am 26. Norember 

1097 eröffnet). 

38,80 km 

9. Eisenbahndireklionsbezirk Essen a./Rabr: 

VarUndmigtbafan Huckarde W.— Dortmund Süd 0,91 km 1. April 1898. 
« Dorstfeld— Dortmunderfeld . l,u „ 1. Mai 1888. 

10. Biseobahndirektionsbezirk Frankfurt a. M.: 

Salzschlirf— Schlitz lO.so km 1. Oktober 1898. 

•Offeabacber Hafenbahn %bo „ l. Oktober 1896. 

13,00 km 

11. Eisenbahndirektioiisbezirk Halle a./S.: 

KSnicBwuteriiaiueii— Beeakow km 1. Septarabar 1898. 

(davon i,oo km demnlchit in den Direktioni- 
basirk Barlis). 

12. Eisenbahndirektionsbezirk Hannover; 

Geestemünde— Stade 69,so km 1. Oktober 189H. 

Bünde— Lübbecke 18,it „ 1. Oktober 1898. 

87,n km 

18. Eisenbahndirektioiisbezirk Kattowitz: 
Ab TollapBrbaknan: 
Coaal— Polniaeh-Nenkireh 16,» km 1. Angvat 1886. 

Beathea OwS. v .«.a^i 

Morgenratb- Rorsigweik -^«flB^k» 

An Sehmalspnrbahnan: 

Dombrowa— Karf 2»»« » .... 1. Oktober l'^Og. 

LudwigsglQck— Soanit/.it 6|i3 » .... 1. Juni 

Poremba — Jalieabtttte bis zum Ab- 

aehlols dar Brandanbnrggrabe .6,80» . . . . L Juni 1896. 

15,83 km 

14. Eisenbahndirektionsbezirk Königsberg L/Preufsen: 

Zinten-HeUsberg 4fi,ie km 1. Oktober 1898. 

Rothfliefs— Rudczanny 67t** « 1- Oktober lafts. 

Qerdauen— Angerborg • 86,w , l. Oktober lö98. 

148^0$ km 

82» 
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15. EiseubahndtrektioDsbezirk Mainz: 

Bieber— Dietoenbach 9,70 km i. Juli 1808. 

16. Eisenbuhiidirektionsbezirk Münster i./ Westfalen: 

Paderborn— Büren 2Q,'<^ km 1. August 169>. 

Geseke— Büren 15,t6 „ l. Oktober 1888. 

41,71 km 

17. fiiMnbaluidirektionsbezirk Stettin: 

Brits-Joaehimitlml 16^ km l. Jali 1806. 

Joachimethal— TempUa* 9ßja « 1. MI» 1899; 

WenenehMH- Wrieien 89,>4 , i. Oktober leSfr 

St«ttiii-jM«iiita*« . 29,80 p 1. Mal ie9a 

106,11 km 

Insgesammt 657,^3 km 

B. Anlkenl«!! noch: 

xa) im Bau, 

b) zum Bau vorbereitet: 

1. Eisenbahndirektionsbezirk Altona: 
xpattlntw 

Tiaglelf 

2. BIsenbahndirektionabezirk Berlin: 

'TMienlirietien— Naoen (Hanpfbalm) 76,wkm 



3. Eisenbahndirektionsbezirk Breslau: 

xBolkenhain— Mendorf 17^ km 

xPetersdorf— Ober-Polann (Qrünthal) 83,au „ 

^Schmiedeberg i./8clil.— Lan^leshut i./8ohl 23,so , 

Schweidnitz— Charlotteubruuu 94,90 „ 

" Siegersdürf -Löwenberg i./Scbl. 27,«) „ 

^Siegersdort— Lorenzdorf (Schündorf) 17,mi „ 

IdMkm 



* für 1803/99 im Etat uicht vorgepehcn. 

** Stettin — ZUUcbow am 15. März 1898 für den Güterverkehr eröffnet. 

° Hinsichtlich der in dem Gesetzentwurf vom 23. März 1898 enthaltenen — 
mit " bezeichneten — Linien ist nndi^iltige Bestimmung über die Zatbeüong der- 
selben an die baaleitenden Behörden noch uicht getroffen. 
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4. Bisenbahndirektionsbezirk Bromberg: 

xCallics— Falkenbnrg i.'Pomm 40«>okm 

* Falkenburg i./Ponnu.— Gramenz 65,40 „ 

xSchönsee— Strasburg i./Wefltpr 6Ü|M „ 

6. Eisenbahudirektiousbezjrk Cassel: 

>^ Corbach— Frankenberg 31, lo ka 

o Nuttlar— Winterberg 28,4o „ 

xWeidenbanseii— Herborn 28,4o „ 

6. EisenbahndirektioDsbezirk Göln: 

Ereazau— Heimbach '22,5o km 

Trompet— Cleye 65,io „ 

* Troinpet--Bhdiiluuii«n 6^ n 



7. Eisenbahndirektionsbezirk Dan zig: 

X Bereut— Cartbaus M/wkm 

«Bfoddjdainm— Dentteb-E^lra 41^ « 

•Bqbliti— Potliiow , 

XBfltow— Bereut 42,6o „ 

vBHtow- Lanenbnry 51,30 km 

Calm— Unislaw 19,»o „ 

X Jablonowo— Biesenbnrg mit Abzweig, n. Marlenwerder 74,3o „ 

XKoiits— Lippmeh 6i,M «i 

xLanenburg— Leba U/n „ 

Schlochan— Reinfeld i./Pomm 49,4o ^ 

eschOneok i^Wettpr.— CserwiMk iHjn « 

8. Eisenbahndirektionsbezirk TEiberf eld: 

° Bergneustadt— Olpe 18,40 km 

> Unna— Climen 9,m r 

Wipperfürth— Marienheide 13,oo „ 

W1l]fir»th<>Batingen (Weit) 17,m , 

9. Bisenbaluidirektionsbezirk Brfnrt: 

Blankenstein— Marxgrün fr,so km 

xSbendorf bei Sonsefeld^WeidhaQMik 7,» « 

«Seehwege (Sehwebda) — TreAnt UMo n 

xEßppelsdorf— Stockheim 18|fl0 « 

X Naumburg a./S.— Deuben (Teachern.) 91,60 ^ 

Xl^iederfüllbacb- Roasach 8,00 „ 

XOberrotteabaeh- Katshfltte mit Absweig. n. KOnigsee S9,4o « 



" SoblwinagMi— Ilmenau . 81^ 



l66»iokm 



87,Mkm 



8%«km 



fiBiNkm 



189,» km 
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10. Eisenbahndirektionsbezirk Frankfurt a./MaiD: 

XFriedrichsdorf- Friedberg i./HesMll 16«Mkm 

Grebenhain-Crainfeld— Oed«» 9S,M „ 

oHerlx^ru Luugenhahu 49|I0 „ 

Laubacb— Mücke 14|00 « 

XLauterbach— Qrebeiih«iii''C!reilifeld S7,io « 

xLoIlar— Londorf l8,!>o ^ 

xMieder-GemUnden— Landesgrenze bei Nieder-Ofleiden 11,m ^ 

- 154,30 kill 

11. EisenbahndirektioDsbezirk Hannover: 

xBremervörde— Bnchbolx 52,io km 

* Celle— Schwarmstedt 35,3o „ 

^Gandersheim— Elze mit Abzweigung nach DUngen . 54,7o „ 

* Lage — Bielefeld 21,50 „ 

^Lübbecke— Sulingen 49,s9 „ 

XPaderborn— Brackwede 89,«o „ 

XSoltan— Bnchholz 44,40 „ 

xsalingen— HMsam . 90^ ^ 

^— SU fit km 

12. SiBOnbahndirektionsbezirk Kattowitz: 

xCkonoir—KKttowita 10,00 km 

xjellowa— KreQsbnrg 078 S6^ « 

Benthen O./S. 

XMorgearoth Borilgwwk * 

xSelbstUidige EinlUmnif der Bahoitre^e Oroaehowits 
bia Gr.-Strehlits in den Bahiüiof Oppeln (Oppeln— 

Borsigwerk) 4,i6 „ 

— — fi2|M km 

13. Eisenbabndirektiniisbczirk Königsberg i./Preufsen: 

» Aogerbnrg— Bischdorf 60,90 km 

XAngerbare— Goldap 49,s4 „ 

XHeilsberjr— Rothfliefs 37,00 , 

> Löwenhagen— Gerdauen ('»0,üo ^ 

xOrtelsborg— Neiden barg Ü6,m) « 

xstaUnpOnen— Goldap 61,w « 

— — — ^— 826,M km 



1) Zur Betriebseröifnang im Becbnung^jabre 1898/99 in Aussicht genommen. 
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xSimmeiB s;..:;?— - 34,» » 



14. fiiseDbahndirektioBsbesirk Magdeburg: 

Sehaadelali— OeMifelde SSyttkni 

xTriaagel— üelieii 40,m « 

— — ^— 78,T0 km 

16. Eisenbahndirektionsbezirk Mainz: 

'^Morlenbach Wahlen 16,») „ 

Oberrodeu— Dreieichenhain— Offeubacb (28>w km) mit 
Akiweigung DideieheBheiii— Langen Bkl (ft^ km) 

und 8|ireiidliBgea<~Laageii (8,^ km) 86^ « 

xBheiadflrUieim— Amm— Omitenblam 16iM » 

KurehbergJ^H. 
CaiieÜava 

xUndaahelm-Kltiigenibaim— Nientein 19^ n 

xWonM— Gundheim ll,ao « 

' U6imkm_ 

16. EisenbahudirektioDsbezirk Miiuster i./ Westfalen: 

Borken i./W.— Empel Sö, " km • 

>;Brilon— Büren 82,94 „ 

Coesfeld— Borken i./W 29,'« « 

Httneter i./W.— Coesfeld 44,7o „ 

148,9« km 

17. Eisenbahndirektionsbezirk Posen: 

Qrttt L/P.— Koetea L/P. oder Caem|»in km 

18. fiisenbahndirektionBbezirk 8t. Johann-Saarbrfleken: 

Sirehberg i/U^HeiBeskeil 61,wkm 

Priamweileir— DUliagea 18»» « 

19. Eisenbahndirektionsbezirk Stettin: 

■ Templin— Fürstenbepg i./M 30,io km 

- Templin — Prenzlaa 39,9o « 

X Wollin— Swinemtt&de 80|W n 

— 100,60 km 

Inigeeammt . . 8688^ kui 

Auf die Provinzen nnd fremden Staatsgebiete vertheilen sich die 
Betriebsstrecken des prenfsischen Eisenbahnneties im Bechnnngsjahre 
1896/99, wie folgt: 
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Provinzen 
beiw. 

fremde Staatsffebiete 



1. StAfttseieenbfthii-y er 

Direktion* 



'S" s 



g 



3 





.» 

M 






OS 










O 


s 






a 



Kilometer 



Gesammtlänge (am Ende des 
EUttjahres 189Q/M) . . 

DftTon «nf : 
A. die ProTiaien 

0«tprt- 1 : 

Westureuiäeu .... 
Bnaaenbur^ (mit Beriin) 

Pommern 

Posen 

Schlesien 

Sachsen ...... 

SoUeewigwHolttein . . 

Hannover 

Westfalen 

Hessen-Nassau .... 
BheinproTins .... 
mit Hoheuellem 



88i«» 



l6iSH6a«.»'190«,M 

I 



268,001 — 

998t» 688,17! 80,7i 997,ss' - 

~ f - 114,11 - 

— — , 928,30 

- 1821,75: — 



180S,»« lOTiM 1868,11 ieai,M llOM f 1688,»! 881^« 



— 26,w — 

— ilü76,07l — 



— 894^7| — 

— ; — I 26,S«>; — 



168,»1 — I — — 



— 829,m; — — — 

— I 906,40 — — ! 646,00 

— I 608,9lS 3,64 — I — 

— I8r>0.;!4 5'9.-: 



648,40 



— 477,1« 

5S,97 - 

— 34^,»i 



A. Prenfeen: 

B. Fremde Staatsgebiete 

ElsafjB-Lotbringen . . . 
Königreich Bayern . . . 

H Sachsen . . . 
Orofsnercogthnm Baden . 

„ Hessen 

„ Mecklenbar((-SchweriQ 
„ Sachsen-Weimar 
„ Meoklenbug-Strelits 
r Oldenburg .... 
^ Luxemburg . . . 

HerzoKtbom iJraunschweig 
. Sachsen- Heiningen -H 
^ „ •Altenbnrg . 

r. • Coburg-Gotha 
. Anhalt 

Fiirstenth.Schwarzb.-Rudolst. 
r, Schwarzb.-Sondersh. 
„ Waldeck. . . . 
r Reufs j. L. . . . 

Beufs ä. L. 
„ Schaumbarg-Lippe 
Lippe-Detmold . 

Freie Hansestadt Bremen 
„ n. Hansestadt Hamburg 
r „ ~ Lübeck 

Königreich der Niederlande 

Kaiserreich Oesterre ich-üng 



B. nsammen 



14MtM 686,iT 190M 1598,Si 1988,46 



1868,«» 



1881.» 



1104/i7 



126,M| 



8,17 

28,17 



26,M 

8,77 



i9rM — 



687,ST 885,91 



8,00 



198,47 



6,M 



89,1»; — 



- i 7,w 

- 41,7» 



— j — 2,40 — 



•l,1»l - 



U8,«»| 



9^ 



967,M 



96«|U 
988,T4 



77*0» 

46,66 



im,M 



6^ 



8i« 
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waltangsbebörden 
b ez i r k 



I 



CO 
d 

'S 



> 

o 

n 



o 
cd 



0 

1 



N 

o 
*3 



c 

Ol 

o 



•5 Zu- 

samiiieu 



Kilometer 



2. 




Eisen- 


1 und 2 


bahnen 


zu- 


nnter 
fStaats- 


sam- 


auf- 


men 


Bicbt 




km 


km 



1576tSi 1987,J» 1809,» 1287,99 1780,2« 1687,iH5 792,6s» 1271,hi» US4,oi 834,74 1780,<«> 295>87,vv 



771,611 — 



— 1687,41 — 

— 42,« — 
~ — 83,10 



216,» — 1276,19 — 
774,1»! 2,63 — — 



23,4o' 
943,27 
200,57 



1332,A« 
225,16 
38,04 



1092,14 
136,99 — 

— 10,M 

— 150,04 



— 216,94 - 

— 1013,97 — 

— 253,10 - 



606,y* 

1001,07 



442,.i^ — 
736,3' — 



7S8,; 



1713,63 

1 370,93 
2914,90 

151ü,0A 

1907,63 
3636,69 
2565,:.9 
1150,06 
2.S24,% 
2212,16 
lt)48,6i 
3481,49 



1167,24^1761,s'> I598,*ü 1276,19 1730,26 I311,i3 160,4« 1261,i7 1484.oi 788,73 1677,2t) 1 264 96,^ h 



2604,6 V 



,i22,i3 

116,76 

3ri9,;.5 
198,19 

82,a.s 
239,79 

101 ,7H 

3ü2,i9 
22H,o.s 
192,6:. 

3( 1,06 

27K,3i< 



32691, !<4 



2035,76 

1167,68 

3274,4i 
1708,24 
2iM9,9'* 
3876,4'» 
2727,:t6 
1452.2S 
2552,91 
2406,11 
1 »578,6- 
3759,-7 

9(),6« 



88,76 - — - 
— 98,51 — ' — 

370,31 — — I - 



— - — 0,w — 

8,30 _ _ — _ 



24,32 - 

699,.s9 — 



- : 80p»i 

72,95 



38,66 



— — , — - 46,79' 
236,2< - , — , — — — 



127,« _ _ — 140,39 . — I — I — 



8,H7 



29,07 — 

83,50 — 

43,81 — 

12,58 — 



- - - , - - I - 10,72 _ - - 



— — I 11,70 — 



(I.W 

54,S5 
140,3« 
24,32 

972,'.*-i 

156,24 

267,19 
76,12 

73,96 
6,94 

398,41 
256,11 

62,74 

268,74 
267,'<2 
77,03 
75,07 

36,99 
46,66 
8,02 

29,07 
83..'>o 
43,21 
38,50 

3,77 
18,77 
13,49 



2602,:.6 



2,0« 



29099,14 



0,22 

54,>.'' 
140,;* 

24,32 

972,90 

156.24 

267,.'.9 
76,13 

73,96 
6,94 

398.41 
266.11 

.')2,74 

268,74 
267.>*2 
77.03 
75,07 
3«,o.-. 

46,66 
8,03 

29,07 
83,Ä0 
43,31 
88,io 

3,77 
18,77 
13,49 



409/>7 



226,94 210,»», 11,70 — 376,67 632,2i 10,J2 



46,01 103,20 3490,34 



2,0b 



3492,10 
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Die Aufwendungen rles Staates für den Bau neuer ßabneu seit dem 
«Jahre 1Ö80 steUeu sieh wie folgt: 



A. Linien ffir Rechnung des Staates: 



, Läufe 
' der 
, Bahnen 



Vom Staate auf- 
gewendete und 
noch aut zu wen- 
dende Beträge 





' Gesetz vom 


21. 


Hftrz 
Hai 


1880 
1883 


• • 

• ■ 




36,0 




\ . 




9. 


Alärz 


1880 






1! 


„1 






la 


Dezhr. 


1880 


• « 




!• 484,1 




[ 




4. 


April 


1884 


• • 








Ui. 


II 


»» 


25. 


Februar 1881 


• ■ 


• 


1 475,8 


IV. 


»» 


»» 


2a 


Hftrz 


1882 


• • 




17,0 






11 


10. 


Mai 


1882 


• • 




1 




V. 




1» 


21. 




1883 






1 

' 687,8 






w 


10. 




1890 


• • 




h 


1 


VI ^ 




21. 
IQ 


n 


1888 
1890 


• • 




467,8 


vu. j " 




4. 

20. 


April 
Jnni 


1884 
1891 


• • 




769,8 






w 


7. 


Mai 


1886 


* • 






VUl. J 


n 




8. 
10. 


April 
Mai 


1889 
1890 


• • 




\ 687,4 

i 




n 




20. 


Jnni 


1891 


• • 




t 



leooooo 

160000') 



( 

I Ö0ÖÖ0360 
I 120000») 
37 285600 
5000000 

( 47 038000 
) 157000») 
I 488466») 
Ii 204 000*) 

( 54453000 
t 230000*) 

) 69827000 
I 660000*) 

i 49 4S-1UUU 
I 3b2 000 0 
16001X18) 
I 85UÜ0») 



1^ M ehrkesten für den Bea der Behii COlke— Leaiplie. 

h Mehrkosten fRr den Ben der Bahn Walburf— Orofsalmerode. 
•'') Weitere Zuschüsse zvt den Grunderwerbskosten der fiaka PrUm— St. Vitk — 
Montjoie -Rothe Erde mit Zweigbahn nach Malmedj. 
*) Desgleichen der Bahn Ahrweiler -Adenau. 
^) Mekrkoiten ftir den Bau der Bahn Solingen— Vohwinkel. 
*) Mekrkoeten fttr den Ben der Bakn OOmieni— Celbe a.8. 

IX \r V. 1 . <■ I 1 1 D 1. ( Olato— Bttekert 880000 uK, 

') Mehrkosten für dt u Bau der Bahnen f ^ - mJZ^OJ^ 

' \ Fnldar— Gersfeld 63000 ». 

^) Mehrkosten für den Bau der Bahn Wissen— Mörsbach. 

*) Mehrkosten fttr den Bau der Bahn Bildeskeim— Branmekweig. 
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Länge 

dar 
Bahnen 



Vom Staate auf- 
gewendete and 

noch iviifznwen- 
deude Beträge 
M 



DL. 



X. 



XI. 



XII. I 

XIII. 
XIV. 
XV. 
XVL 

xvn. 

XVffl. 
XIX. 
XX. 
XXL 



Gesetz Tom 19. April 
11 Mai 
„ 20. Juni 

»» »» w 

„ ^ 8. Juli 

„ „ 1. April 

„ yt 10. Mai 

^ 6. Juui 
* „ „11. Mai 

y, 6. Juui 

„ 8. April 

„ „ 8. April 

„ „ 6. Juni 

„ „ 10. Mai 

^ n 20. Juni 



1886 . 
1888. 

1891 . 

1892 . 
1898 . 

1887 . 
1890 . 
1892 . 

1888 . 
1892 . 
1895 . 

1889 . 
1892 . 

1890 . 

1891 . 



»» 



n 



>» 



n 



6. „ 
8. Jnfi 1898 . 
89. April 1894 . 
a April 1896 . 
8. Juni 1896 . 
a Jimi 1897 . 



Gesetzentwiiff vom 28. Hftrz 1896 



ziuammen 



603,1 



573,0 



600,1 

892,2 

908,8 
! 247,9 
I 184^5 
I 249,6 
864,8 
427,5 
666,1 
698,8 
648,8 



62907000 
860000») 
1200000«) 
872 000 >) 
620000«) 

47 938000 
330000*) 
2 810000«) 
77 üSTCjOO 
1 155000^1 
750000«) 
36 248000 
460000») 
117 396000 
86008000 
26289000 
81487000 
86674000 
46268000 
67608000 
69416000 
73982000 



9808,3 : 1023009816 



^) Mehrkosten 
•) Mehrkosten 
Bau der 
Mehrkosten 
Mehrkosten 
>) Melnlioiteii 

^ Mehrkosten 
Bau der 



7) Mehrkosten 
Bau der 

*) Mehrkosten 
*) Mehrkosten 



für den 
für den 
Bahnen 
für den 
far den 
fttr deo 

für den 
Bahsea 



für den 
Bahnen' 

für den 
fttr den 



Ben der Bahn Elberfeld— Cronenberg. 
S Ottmachau— Landesgrenze (Lindewiese) 800000 «df, 
\ Fulda— Tann 400 M. 
Bau der Bahn Dt. Wette — Grofs-Kunzendorf. 
Bau der fiahn Batibor— Landesgrenze (Troppan). 
Ban der Bahn Jenheim— Nienhagen. 

Zella - Mehlis — Sehmalkalden — Klein - Sehmalkalden 

2200000 M 

I Strehlen— Grottkan mit Qlambach— Wansen 685000 JL 

Ohrdruf— Gräfenroda 42()(Wi M., 
\ Weilbnrs:— Lanbnsescbbach lüOOOO M 
Bau der Bahn Triptis— Blankenstein. 
Ben der Bahn Nimptaeh— OnadenfreL 
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B. Linien anter Betheiligung des 
Staates: 
I. Gesetz Tom 

n. 



UI. 
IV. 
V. 
VL 

VII. 
VIII. 
IX. 



»» 



9. Mftrz 1880 
23. Februar 1881 



X. durch den Btat 



21. Mai 
4. April 
17. Hai 

19. April 
II. Mai 
29. AprU 
3. Juni 



1883 
1884 
1884 

1.880 
J888 
1804 
1896 




Von StMte wt' 

gewendete und 
^ noch aufzuwen- 
daiide Betrage 

.4K 



zusammen 
Hierzu Betrag von A 

insgesammt 

Hierron entfallen auf: 

A. Voilbahnen: 

1. Staatsbahnen 

2. Privutbahnen mit Staatsbetheiligung . 

B. Nebenbahnen: 

1. Staatsbahnen 

2. Privatbahnen mit Staatsbetheiligung . 

Hierzu für Betriebsmittel, zu A und B, 
TOrgesehen in den Gesetzen vom 

21. Mai 1883 . 

4. April 1884 . 

7. Mai 1885 . 

19. April 1886 . 

1. „ 1887 . 

11. Mai * 1888 . 

8. April im) . 
189Ü 

1891 . 

1892 . 

1893 . 

1894 . 



2288000 

27Ö5 000 
38200 

2 999 700 
860000 
560000 
600000 
113000 
818000 
120640 



Mai 
Juni 



10 
20 

6. ,^ 
3. Juli 
29. Apri 
8. Apiü 189Ö 
8. Juni 1896 
8. Juni 1897 
Gesetzentwarf vom 23. März 1898 



wie oben 



#Of,6 




9806,3 


l(J2al 009916 


10570^ 


1084101866 


Ooo,6 


iUoUoi lÄJU 




6 799 7G0 


* 

1 9269»7 


793439316 


516^ 


4742840 




7030000 




11880000 


f = 


8946000 




9111000 




8596 000 




9146000 




6883000 




18669000 




6241000 




8680000 




4992000 




6804000«) 




8550000 




6661000 




6 988 000 




ß4.S8 0Ü0 


,10670^ 


1(^101856 



>) Beihilfe xn iaswischen Terstaatlichten Untemehmaneen der ehemeligeii 
Bechte Oderufer- und der Oberschlesischan Eisenbahngesellschaft. 

-0 Für die Bahnlinien Probstzella — Wallendorf und Schiedet— Blomberg sind die 
Beträge zur Ansuhaflung von Betriebsmitteln mit 880000 UV Und IBOOOO «df bereite 
anter den Baukosten an B 1 enthalten. 
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Hiervon entfallen aof: 


km 


Jt 


A. Staatsbahnen (einsehl. Betriebamittel) 


9806,8 


1088669816 


B. PriTatbahnen mit StaatsbetheiHgiuig . 


767,6 


10642640 


zusammen ^ 


1 10 670,8 1 


1034101856 



Zur Deckong dieses Betrages von 1084 101 856 stehen die Gesell- 
schaftsfonds der verstaatlichten Bahnen, ersparte Bestände von Baufonds, 
verfallene Kautionen u. s. w. in Höhe von rund .... 1978ö8000uir 
sowie die Baarzuschüsse der Intt^ressenten zu den Bau- 
kosten der Linien des Gesetzes vom 8. April 1895 
(870000^), des Gesetzes vom 3. Juni 1896 (4(55 aX3 ji), 
des Gesetzes vom 8. Juni 1897 (676 UüO ul) und des Ge- 
setzentwurfs vom 23. M&rz 1898 (200000 m) in Höhe von ») 2 211 600 » 
zur Verfugung. 

Nach Abzug dieser Somme von dem obigen 6e- 
sammtbedarf von 1034 101 856 utf 

sind daher noeh nind 884082000 uK 

dnreh Staatasebnldverschreibongen beschafft oder noeh zn besehaffen. Kit 
diesen Aufwendungen ist der Ban von im ganzen 810 Linien (daninter 
290 für fiechniing nnd 20 nnter Betheüignng des Staates) mit einer 6e- 
sammtlftnge von 10670,8 km gesichert worden. 



II. Vervollstilndiiriinff des EisenlmhiinetKes. 

Die in dem Gesetzentwurf unter No. II vorgesehenen 1043 QUO M 
sollen zur Deckung der Mehrkosten für die durch das Gesetz vom 10. Mai 
1890 genehmigte Herstellung eines Rangirbahnhofes zu Saarbrfieken und 
Erweiterung der Anlagen für den Personen- und Güterverkehr daselbst ver- 
wendet werden. Die hierfür bewilligte Summe von 6 500CXX) m hat sich 
als nicht ausreichend erwiesen, um die Anlagen in der beabsichtigten 
Weite und in dem Umfange auszuführen, wie es im Interesse der orduungs- 
mäTsigen Abwicklung des Eisenbahndienstes und zur vollständigen Be- 
wältigung des Verkehrs nothwendig ist. Hierzu sind jedoch 7 543 0ÜÜu^, 
also 1 043 000 m mehr als zur Verfügung stehen, erforderlich. 



Vgl. Archiv lti06. S. 667. Anmerk. 
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Im Ext raord inari um des Etats für das Jahr 1898/99 sind zur 
Vervollstäudigung des Staatseisenbahnnetzes vorgesehen insgesammt 
76838000^ — gegen 49108000u5r im Vojjahre, also mehr 27 73O000uir 
— darunter fär die üersteUoDg des zweitflo, oder dritten und vierten 



Gleises auf den Strecken: 

Anhalter Bahn: Berlin — 6r. Lichterfelde — besondere 

Vorortgleise — (fernere Rate) 1 000000 m 

Berlin— Erkner — besondere Vorortgleise — ( „ „ ) 700000 „ 

Berliner Kiu^bahu: Rixdorf — Ebersstrafse — drittes und 

viertes Gleis — (erste Rate) BOOOOO „ 

Breslau— Königszelt (letzte Rate) i7U(«J) „ 

l'osen — Schneidemühl (erste Kate) lUOOCXX) ^ 

Wehrden—Carlshafen — Bodenfelde ...,(„ „ ) 600000 „ 

Scherfede— Warbnrg ( , , ) 200000 „ 

GOb— Kaischenren — drittes und viertes Gleis — ( « ^ ) 600000 , 

Kalscheuren— Euskirchen ( ^ ^ ) 400000 , 

Plagwitz-Lindenan— Eythra 860000« 

Wcddau- Duisburg (erste Rate) 250000 „ 

Kettwig -Broich „) 3OOO0O, 

Leipzig — Eilenburg, fiusterwalde — Cottbus — Guben und 

Cottbus- Sauan (leUte Rate) 1 790^)0, 

Leutzsch - Plagwitz-Liüdenau 180000 , 

Lehrte— üildesbeim (ersU Rate) 250000 , 

OoppenbrAgge— Hameln 820000 « 

Vienenburg— Goslar (letzte Rate) 80000 , 

Neuendorf— GOnnem „) 186000. 

06nnem— Sandersleben (erste Rate) 400000 m. 

Cötheu— Biendorf (^ „) 800000, 

Frankfurt a. 0. Bentschen — Poseu, Guben — Bentsdicn und 

Lissa— Glogau— Sagau (letzte Rate) 4 667 000 , . 



Von den geplanten grOlseren Bauten sind zu erwfthnen: 

Erweiterung des Bahnhofes zu Neumunster . (erste Rate) 400 000 
Erweiterung dp> Stettincr Bahnhofes zu Berlin (fernere Rate) 2000000 „ 
Ausbau der au den Schlesischen Bahnhof zu Berlin an- 
^.aenzeuden Strecken der Ostbabn und der Schlesischen 
Bahn (fernere Rate) lÜQOOOO » 



uooole 
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Grmiderwerb für deu Ausbau der Herlin-Görlitzcr Bahn 
auf der Strecke von der Berliner Ringbahi) Iiis zur 
Station Grünau und für den Ausbau der Ausehlufsbahn 
von Kisdorf nach ^iederschöneweide- Johannisthal 

(erste Eate) oUHn iO^/ 
Erweiterung des Rangirbalmhofes zu Tempelhof ( „ „ ) äÜOOOO » 
£rbaDang eines Wagenreinigongsschnppens mit NebenaoUigen 

auf dem Anhalter Bahnhofe zu Berlin 28000) ^ 

Erweitenmg des Bahnhofes zu Brieg . . .(fernere Rate) 100000 ^ 
Erweiterung des Bahnhofes zu Neisse . . . ( „ „ ) 600000 » 
ümban des Oberscblesischen Bahnhofes und der anschliefsen- 

den Stadtverbindungsbahn in Breslau . (erste fiate) 1000000 „ 
£rweitening des Bahnhofes zn Gottesberg . ( „ ) 100000 ^ 
Erweiterung der Bahnhofe zu Altwasser . . ( „ « ) 100000 , 
Erweiterung des Bahnhofes zu Gfistrin (Vorstadt) (letzte Rate) 160 000 , 
Einrichtung elektriseherBeleuebtnnganf dem Bahnhof zuThom 165000 ^ 
Erweiterung desBahnhofes zuGassel (Unterstadt) (femereRate) 147000 

, »KU» (Oberstadt) (erste Rate) 600000 , 
Umbau des Bahnhofes zu Troisdorf. . . . (letzte Rate) 270000 , 
Umgestaltung der Bahnanlagen in Coblenz . (fernere Rate) 600000 , 
Erweiterung der BahnhofiMmlagen in Aachen ( „ „ ) 1000 (XX) , 
Erbauung einer Lokomotivreparaturwerkstfttte auf Bahnhof 

Opimm (fernere Rate) 800000 „ 

Erweiterung der Bahnhofsanlagen in Krefeld ( ^ „ ) 1000000 » 
Herstellung einer Verbindungsbahn von Ehreubrcitiiteiu nach 
Bahnhof Coblenz (M.) unter Benutzung der Horchheimer 

Rheinbrücke (fernere Rate) 300000 „ 

Anlage von Strafseu und zum Erwerb von Grund und Boden 
behufs besserer Verwerthang der durch die Umgestaltung 
der Bahnanlagen in GOln freigewordenen Grund- 

stacke (fernere Rate) 800000 « 

Brweitcrong der Bahnhofsanlagen in Nenfs . ( „ „ ) 600000 „ 
Erweiterung: des Güterbahnhofes Cobleii/ (Kli.) (erste Rate) 30000(3 ^ 
Erweiterung? des Bahnhofes Eschweiler (Kh.) ( „ ^ ) 150000 ^ 
Erweiterung: des Bahnhofes Ehrenbreitstein . ( ^ , ) 200000 ^ 
Erweiterung; des Weichselbahnhofes hei Danzig: und Her- 
stellung einer Verbindungsbahn zwischen diesem Bahn- 
hofe and dem Kaugirbahubof Saspe bei Neufuhrwasser 

(fernere Rate) 100 ODO ^ 
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Erbauung eines Eisenbahndienstgeb&udes zu Danzig 

(erste Rate) 100000 

Erweitemog des Bahnhofes zu Remscheid . (fernere Kate) 200000 
Brwdtemng des Bahnhofes £lberfeld-Döppersberg 

(fernere Rate) 300000 

Erweitemog des Bahnhofes Dfisseldorf-Bilk . (erste Rate) 200000 
Herstellung einer ZoUabfertigangssteUe auf dem Gflterbahn- 

hofe zu Hagen (erste Rate) 160000 

Erweiterung des Gfiterbahahofes zu Hagen . ( » » ) 160000 
Binrichtung elektrischer Belenchtimg auf den BahnhOHen zn 

Düsseldorf (erate Bäte) 180000 

firwdterong des BahnhofiBS za Gotha . . . (fernere Bäte) 60000 

Erweiterung des Bahnhofes zu Enpfardieh . ( « « ) 80ÜOOO 
Brweitemng des Bahnhofes Boehnm Sfld — frtther Boohnm 

(B. M.) - (fernere Bäte) 800000 

Erweiterung des Bahnhofes zn Essen (Hanpthahnhof) — 

froher Essen (B. M.) — (fernere Bäte) 1000000 

Herstellnng einer ünterftthnuig der Essen-Horster Landstrafee 

am Bahnhofe Altenessen (C. M.) . . .(fernere Bäte) 200000 

Erweiterong des Bshnhofes zn Rnhrort . . ( „ „ ) 600000 

Erweiterong des Bahnhofes zu Wanne . ■ .( « , ) l(X)Ü00O 
Erweiterung des Bahnhofes Dortmund (C. M. nnd B. H.) 

(fernere Rate) 600000 
Heri<tellung von Aufstellungsgleisen für leere Wagen auf 

dem Bahnhofe Osterfeld Süd (erste Rate) 200000 

Erweiteriine: des Bahnhofes zu Golsenkirchen ( „ „ ) öÖOüüÜ 

Erbauung eines DienstgebiUides für die Eiseubabninspektionen 

zu Essen (erste Rate) 100000 

Erweiterung der Bahuhofsan lagen in Wiesbaden (fernere Rate) 1 000 000 

Erweiterong der Hauptwericst&tte zu Betzdorf (erste Rate) 200000 

Erweiterung des Bahnhofes zu Gottbus . . ( , „ ) 600000 
Erbauung eines Gesehftftsgebindes tllr die Eisenbahndirektion 

zu HaUe a. S (erste Bäte) 400000 

Erweiterung des Bahnhofes zu Herford . . (fernere Bäte) 400000 

Gfunderwerb fBr die Erweiterung des Bangirbahnhofen zu 

Hainholz (erste Rate) 600000 

Anlage eines neuen Güterbahnhofes bei Bielefeld ( „ „ ) 200 000 

Erweiterung der Schwelleutränkungsaustalt zu Leinhausen ld4ÜUü 



Brw«ittnuig dei prtvliuwheii 8tMtMiMBl»Abiuietsca im Jahre 18B8. 51B 



£rbauung eines zwölfständigen Lokomotivschoppens auf dem 
Bahnhofe zu Ereazbarg (letzte Rate) 

£rweitenuig des Bahnhofes zn Eattowitz . . (erste Rate) 

Erweiterang des Bahnhofes Alte-Neustadt md der Rangir- 
station Bade 4 bei Magdeburg .... (fernere Rate) 

Erweiterang der BahnhoÜMinlagen in Asehersleben 

(fernere Rate) 

Beseitigung des Sehienenfiberganges des Breiteoweges nnd 
Erweiterang des Bahnhofes in der Neaen Neustadt- 
MagdebuTf (feraere Rate) 

ümgestaltnng der Bahnhofsanlagen za Brannschweig 

(finmere Rate) 

Verlegung des Bahnhofes Magdeburg-Friedrichstadt . . . 
Erweiterung des Bahnhofes zu Paderborn . . (erste Rate) 
Erweiterung der Kangiranlagen auf dem Bahuiiofe zu Posen 
Erweiterung des Bahnhofes zn Oberstein . . (fernere Rate) 
£rweitening des Bahnhofes zu Wengerohr . (erste Rate) 
Erweiterang des Bahnhofes zn Karthaas . . ( „ , ) 
Erweiterang desZentraigflterbahnhofes za8t6ttin(feraereRate) 
Herstellnng von Weichen- nnd Signalstellwerken ( „ „ ) 
Vermehrung und Verbesserung der Vorkehrungen zur Ver- 
hütung und Beseitigung von Schneeverwehungen 

(fernere Rate) 

Herstellung; von elektrisehenSic'herungsaulagen ( „ „ ) 

Vermehrung der Betriebsmittel für die bereits bestehenden 
Staatsbahnen , . . . 

Di.«:position8fonds zum Erwerb von Grund und Boden für 

Eisenbahnzweclce 

Dispositionsfonds za anvorhergesehenen Ansgaben . . . . 2600000 ». 



178000 UV 
600000 , 

115000 , 

6OÜO00 , 

200000 « 

400000 „ 

113000 , 
150000 , 
2:50 OiXl , 
lOUOOÜ , 
160000 , 
160000 , 
400000 „ 
1000000 , 

800000 „ 

1000000 „ 

25000000 , 
5000OX) . 



III. Förderun;; des ßunes von Kleinbahnen.« 

lieber die bisln riire Entwicklnng des Kleinbahnwesens in Preufsen 
insbesondere in dem letzten Jahre vom 1. Oktober 1896 bis 30. Sep- 
tember 1897 giebt folgende, dem Hause der Abgeordneten bei der Be- 
rathang des Etats für das Jahr 1898/99 von der Regierung mitgetheilte 
Zosammenstel inner ein übersichtliches Bild. 

AfChiv tdr Eisenbiüuiweeen. 1886 33 
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gegen 189(] 




Allsahl der im obigen Zeitraame genehmigten nenen 
Eleinbabnen 

BMliii«t au« di«|}eiiig«ii 



Bahnen, die nicht 

schlieffliich vor (!em Inkrafttreten des Gesetees | 

vom 28. Juli 1B92, also streckenweise aach nach 

seinem Inkrafttreten genehmigt aind and 

deren Unternehmer sidi den Beetinminngen 

dieeee Oeaeties unterworfen haben, ebenio wie 

- - _ 1. Oktober 1892 

die in der Ztit vom ^ «reneh* 

80. äeptember 1896 

■igten hinin, lo etellt eich die GeMunnitiahl 
der nach dem Inkrafttreten dea Oesetnea ge* 
nehmigten Kleinbahnen anf 

Hiervon; 

im Betriebe 

in der Auaftthrang 



180 

ntt nmi 8445 km 



198 

nH r«d 960A tai 
68 



129 

mItnnda&iOlai 



76 
68 



Se dienen von den 188 genehmigten Kleinbahnen: 

dem PeraenenTeikehr (eaaaehlielUieh) 

dem Ottterrerkehr (ansachUeAlich) 

dem Personen- nnd Ofltenrerkehr 

insbesondere: 

dem Persouenverkebr in Städten und deren Um- 
gebung (nebenher auch dem Güterverkehr) . 

dem Fremden- (Bade-) Verinhr 

dem Personen- nnd Ottterrerkehr fttr Handel nnd 
Industrie 

dem Personen- und Ottterrerkehr fBr landwirth* 
schaftliche Zwecke 

gleichm&rsig dem Handel und der Indaatrie ae- 
wie landwirthschaftlichen Zwecken . . . . 

Die Spurweite ist: 



18 

107 

(Bai 1 B«lm 



64 
9 

88 

54 

16 



61 
8 



64 
8 

94 

48 





. . .,1 68 


(87,H%) 


33 


(41,1%) 






(36.« „) 


46 


(35,6 „) 




• . . ' 23 


(IS,-» ,) 


18 


(10,1 ,) 






(6,0 „) 


8 


(6.» , ) 






(3.3 ,) 


9 


(1.6 -) 






(6.» n) 


7 


(6,4 •) 






(0.» ,) 
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1897 
SO. September 


gegen 1896 
30. September 


Ala RAtriabunittfll dienen* 1 






laOkimoiiTAii bfti 

alAktriiiikA IfMflhimni bei ........ 


103 


74 


- a ' 


88 




mm 


1A 


theÜR PferdA. tlmil« elAktriftfihA lf«**l>t**iii . . 

wmA\J B l ht JL Ava «ft Wk ■WAAV WBw^bHH. AVWWBW i^HHVHIwa^WIK A • 


7 


a 




1 


1 


tUvll9 Xj vIVUlllU l-l > eil f liivllo V 1 V n II IswU« JBMvOlUBQtt 


1 1 
l 










(Bei 1 Bahn steht noch nicht fest, ob Lokomo* 


1 




tiren oder «lektrisehe Masehiaeii.) 


1 




Die Zahl der Kleinbahnen, die vor dem Inkraft- 


1 




tret«ii dei OeMtMi Tom 98. Juli 18B8 b«itMid«B 


* 

1 




und ihren Charakter weder durch Oenehmi^tuig 


1 

1 










werfong nnter das Kleinbahngeaetz verloren 








1 44 


WO 


Hierzu die nach dem 1. Oktober IRd9 trenehmiirten. 


1 

1 




enr«iteitMi oder dem XMalMluigeieti mter- 


1 




•tellten Klelnluluiea (wie vorige Seite) . . . 


I 1^0 

1 


120 


KiiaaititnAti 

AlABaUliUOU • • • 


Kr 




Devon: 






GeaelUchaftaiiiktemdUBeB 


160 


180 


Unternehmen von Kommanaiverbiuaea . . . . 


45 


84 




88 


98 


Im einselneB eatfidlen auf: 








4 


a 


WeitnrenfBen (l Bahn ist einfirecraniren^ ..... 


A 

W 


7 


Berlin (Geschftitebesirk dee FoUseiwiaideeten). . 


8 


7 




96 


21 


Pommem ^ . ...... 


91 


17 


Posen .... 




7 


Schlesien . . . 


16 

A V 




Sealiaeii f9 ütttemelmeii sn l vereiniirt) .... 


99 


19 


Mwl mall AlatAt« 


1« 


Ja 




19 


8 


WeatfUea UntemehmeB sn i ver^igt) . . . 


11 


10 




91 


17 


die Hheinprovinz (i Bahn eiagegeageiii 8 Unter» 








66 


47 



88» 
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1807 
80. September 



gegen i8Öü 
80.Septe«b«r 



Aiugefilfan oder wenigiteni gendmigt neeh dam In- 
krafttreten des KletabaliiigMetiee siad ia: 

OstpreaTsen 

Westprenrsen 

Berlin (Oesebiftsbeairk des PeUaeiprK«ideatea). . 

Brandenburg 

Pommern 

Poeen . . 

Sehlesien 

i^'ftchsen . . . . 

Scbleswig-Hobteiu 

Hannover 

Wettfalea 

Hessen-NasBan 

der Abeinprovinz 



4 


9 


4 

w 


4 


7 


6 


99 


14 


91 . 


17 




* 


18 




14 


9 


11 


8 


10 


• 












32 


180 


199 



AusgefQhrt und in Betrieb genommen ^1 _ 



vor 



naeb 



sind von 
den genehmigten Kleinbabuen 



!l 



dem Inkrafttreten des Kleinbahn- 
geaetsee 



in 


1807 


gegen 
1886 


1 1887 


gegen 
1896 






1 


8. 


9 




9 


8 ! 


4 


4 


Herlin (Geschäftabezirk de« Poliaeipräsidenten) 


1 


1 1 


B 


h 




4 


7 , 


18 


8 








17 








1 1 


8 


4 




9 


8 ' 


8 


6 




8 


10 


9 


e 




8 


4 


10 


6 




9 


9 


4 


8 








6 


4 




1 


lu 


7 


6 




12 


16 




Ih 


zusammen ... .1 44 1 

.1 l 




120 


76 



Im Betriebe mitbin. im Jahre 1887 = 44 + 190 s ! 164 ■ 

. 1806 = 67 + 76 = 



— 188 
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1897 I gegen 1390 



• 


30. September 




In der Auafübrung begriffen sind in: 


i 




1 

1 




. 


I 




i 






Btriin (OMehlftobMirii det PoUieiprlsidMiteD) 




O 


1 




> 


A 

% 


6 


1 


4 


8 












6 






, 


6 


8 






1 


9 




! 


6 


8 


1 


t 
1 


6 


6 








« 






88 1 17 


süMBimeii. . . 




60 


SS 


Von Bämmtlicben 224 Kleinbahnen^* 


i 






ft)i«t die 'Sparweite: 










M <88«Al) 


77 (48%) 




66 


(88.) 


69 (87 .) 




1 84 


Ol .) 


15 ( 8 , ) 




i » 


( 5 .) 


10 (6.1 




i ' 


(8.) 1 


4 ( 2 O 




1 18 


(5,) 1 


- U (6*) 




1 


« 1 




h) ist der Betilebssweok: 




1 








" 1 


98 




1 


14 . 1 


15 


der Personen- und GttterTerkebr bei ... . 




118 ' 


TB 



I 
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1887 




gegen 1886 


• 1 


8a September 


80. September 


1 

o) sind die Betriebsmittel: | 


1 
1 










Lokomotiven bei . 


119 


{53 


Vo) 


93 


5tJ %) 




47 


{'21 


«) 


38 


(20 „ ) 




4 


( 2 


.) 


4 


( 2 .) 


Pferde 


42 


(18 


«) 


42 


(22 „) 


thi'ilä Lukotuotiveo, theils elektr. Hascbineii bei i 


I 

1 


( 1 


.) 


2 


In) 


theil» LokomotiTen, theils Pferde bei .... | 




( 2 


■J 


q 

9 




theils Pferde, theils elektrische Maschinen bei ' 


7 


(8r) , 


8 


( 8 r) 




















i 


1 


( l .) 


AnliiBgige 0«BebiBigiiiiguatrlc«t d. h. Mlohe An* 






i 






trige, bti denen t«mb Iiinieter der Sibnt- 












liehen Arbeiten erklärt ist, dafs auf die Her* 












stellang und Inbetriebnahme der Bahnen 






1 






das Kleinbahngesetz Anwendung finden kann, 












oder bei Kleinbahnen mit tbierischer Be- 












iricDsKrHii III um uurcu sj »i uca vjcncizcH vor* 












eeschriebeue pülizeüiche Prilfunfi; eineetreteu 












worden ist, liegen vor in: 


! 














16 






• 






10 




* 


8 


Berlin lüeschäftsbezirk des Poliseipr&sidonteu) . 




8 






. 6 




1 


29 






25 


• 


1 


12 






17 






21 




1 


lu 


Schlesiaii 


i 


89 




1 
1 


40 


Sachten 


1 

1 


4S 




! 


85 




U 






18 




1 


49 






89 




1 


49 






96 




i 


99 






80 


• 




71 






68 




1 


9 






1 


nsammen . . . 


877 

1 


299 
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Von den dem Staate zur Unterstützung des Kleinbiihnbaues zur Ver- 
füguog gestellten Mitteln im Betrage von 21000 (XX) J( sind bis Ende 
Januar 18d8 endgültig bewilligt: 



1. 


in Ostpreolsen 


fOr 2 Bahnen . 


1 431 513 M 


2. 




Westpreufsen 


n 


1 Bahn . . 


49 500 „ 


8. 


m 

19 


Brandenburg 


« 


6 Bahnen . 


796 322 y, 


4, 


9 


Pommeni 


n 


6 n 


2 456 000 „ 


6. 


n 


Posen 


n 


1 Bahn . . 


175000 „ 


6. 


$f 


Sachsen 


n 


3 Bahnen . 


659 000 ^ 


7, 


fi 


Schleswig-Holstein 


m 


2 , 


937 00(J „ 


& 




Hannover 


«1 




704 oa:) „ 


9. 




Westfalen 


9 


2 n 


1057 000 ^ 


10. 




Hessen-Nassau 


» 


2 , 


864887 „ 






in Aussicht gestellt: 






1. 


in 


Ostpreufsen 


f&r 


1 Bahn . . 


BOOUJU 


2. 


w 


Pommern 


*» 


4 Bahnen . 


841500 „ 


3. 


■n 


Posen 


T» 


2 


470000 „ 


4. 


n 


Schlesien 




1 Bahn . . 


67ajO „ 


5. 


» 


Scbleswig-Hoibteiu 


ri 


3 Bahnen 


1532500 , 


6. 




Hannover 


Jf 


6 , 


1600000 „ 


7. 




Westfalen 


1t 


1 Bahn . . 


löOOOO , 


a 


» 


HesseU'Nassan 


1» 


8 Bahnen . 


1075000 ^ 


9. 


11 


Rbeinprovinz 


n 


1 Bahn . . 


leoooo „ 


10. 


II 


HohenzoUern 


1» 


In. 


1260000 ^ 










zusammen 


16 777 022 M 



Durch die endgültige Bewilligung ist oder wird das Zustandekommen 
von rund 1 880 km Kleinbahnen gesichert, mithin entfallen auf je 1 km 
im Durchschnitt rund 8 900 m Staatsunterstützung. 

Für 11 Kleinbahnen liegen noch Anträge auf Gewährung von Staats- 
unterstützungen im Gesammtbetrage von 6 510 000 UK vor, sodafo im Falle 
der Genehmigung dieser Anfcr&ge von dem 

Fonds Ton 21 000000 uK 

zusammen . * 23287022 „ 

als festgelegt anzusehen wären, 

mithin fehlen wtlrden 22870S2 jr. 

Aufserdem liegen solche Anträge vor oder stehen noch zu erwarten 
in 21 Fällen. 

Wirklich zur Auszahlung gelangt sind bisher 1 869 128.R0 uK. 



^20 Erweiterung de» preuCsischen Suatseiseababanetse« im Jahre 1898. 

Da hiernach die bisher bewilligteu Mittel durch die vorliegenden 
Unterstützuogsanträge vollauf in Anspruch genommeu sind, ist in dem 
Gesetzentwurf unter No. III die Ermficbtigung erbeten, für den obigen 
Zweek tSn» weitere Summe toü 8 000 ODO ui zu ▼erwendeu. 



Der geforderte Gesammtkredit betrftgt, wie schon oben bemerkt, 
880S5000«4r. Zur Deckung dieeee Betrages sollen nach Abzog des von 
den Interessenten aufzubringenden Baarzuschusses zu den Baukosten in 
Hohe von 200000 Staatsscbuldverscbreibungen verausgabt werden. 



Wie bisher aUjftbrlich folgt nachstehende Uebersicht über die Be- 
friedigung der anfserordentliohen Geldbedürfnisse der Eisenbahnverwaltung 



seit dem Jahre 1879/80. 

Es sind seit 1879 bewilligt und beantragt: 

a) durch das Extraordinarium des Etats . . . 399 363 47Ü m 

b) „ besondere Gesetze 1681332 476 , 

zusammen 2 060 695 946 

Diesem Betrage stehen gegenflber: 

1. die dem Staate anheimgefallenen Fonds der ver^ 

staatlichten Privatbahnen u. s. w. von rund . . 197868000 „ 

2. Zusehflsse der Interessenten zu den Baukosten 
der Linien des Gesetzes vom 8. April 1895, vom 
8. Juni 1896, vom a Juni 1897 und des Gesetz- 
entwurfs vom 28. Mftrz 1896 3211000 , 

8. die Reinüberschttsse der Eisenbahnverwaltung: 

a) vor dem Inkrafttreten des Garantiegesetzes 

vom 27. Mftrz 1882 rund 692&4000 „ 

b) nach Inkrafttreten dieses Gesetzes bis Ende 

1898/99«) 2482688000 ^ 

c) die zur Tilgung der Prioritfttsanleihen und 
sonstigen Darlehne der verstaatlichten Bahnen, 
sowie zur Tilgung von Aktien solcher Bahnen 
bis 1896/99 verwendeten und vorgesehenen 

, Betrftge von rund . 184010000 ^ 

zusammen 2885966600 



>) 1897/98 und 1898/99 nach dem Etat. 



^ kj d by Google 
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Es bleiben hiernach hinter dieser Summe von 2 885 iH56 <iO< ) m die 
Aufwendnngen für die vorbezeichneten Erweiterungen und Er;;änzungen 
des Slaat-seisenbahnnetzes von zusammen 2 080695 946 m um rund 
805 27UUÜÜ M zurück, sodafs durch diese Erweiterungen u, s. w. eine Ver- 
mehrung der Staatseisenbahnkapitalschuid überhaupt nicht eingetreten ist. 
Aul'serdem sind noch zu berücksichtigen die bei den einzehien Krediten 
schon jetzt erzielten und, soweit zur Zeit zu übersehen, noch weiter zu 
erzielenden Ersparnisse, welche betragen bei den 

a) neuen ßaLueii rund 35820000 M 

\i) sonstigen Bauausführaugen rund 9 41ü 000 , 

zusammen 45230000 M 

Endlich kommt noch in Betracht, dab f&r Biginniigsanlai^en aus 
dem Ordioarinm des Btato bisBnde 1896/99 iosgeeammt nind 101 338000 
▼erwendet und vorgesehen sind. 



Die Eisonbabnen in Dänemark 
im Betriebsjahre 1896/97.0 



Die Ausdehnimg des dänischen Eisenbahnnetzes hat sich gegen da^ 
Voijabr oar durch Eröffnung einer 2,2 km langen Staatsbahnstrecke 
(NOrrebro^Prederlkaliorir) und einer 5,ri km langen Privatbahnstrecke 
(Gribkovbalin), im ganzen also am 7,7 km vermehrt Vermindert wurde 
die Gesammtlfinge dagegen wieder dnrdi die am 1. Dezember 1896 er- 
folgte Einstellnng dee Betriebes anf einer Staatsbahnstreeke bei Viborg 
um Afi km. Die Lftnge betrug daher am 91. Mirz 1897 2233 km (gegen 



2290 km am 81. März 1896). 


Davon waren: 






! 




1897 


Staatsbahneu in iStaatsbetrieb 


... km |: 1 697 


1695 


PrivatbahDeD „ „ 




1 47 


47 


Staatsbahnen „ Privatbetrieb 


fl 


< 29 


29 


Privatbahoen „ „ 




467 


462 




• » j 
zusammen { 


2230 


2233 



Zweigleisig waren davon am 31. März 1897 = 67 km Staatsbabn' 
strecken. 

1. Staatsbahnea. 

Kaeh vorstehendem befanden sich am 31. März 1897 im Staats- 
betrieb 1 7^ km Eisenbahn« gegen 1 744 km im Vorjahr. In diesen Zahlen 

>) VaigL die frHherea Aafiitse fllür die dlnisehai Bimnbsimea Im Arohiv 1887 

S.816 ff-, 1896 S. 762 ff., 1896 S. 1021 ff., 1894 8. 548 ff., 1898 S.984 ff- Dem letzteren 
ist eine Uebersichtskarte der dänischen Eisenbahnen beigeftigt. Die nachstehenden 
Angaben sind dem amtlichen ßetriebsberichte für 1896/97 entnommen, der von 
der diaiftdiea Begierung der Landesvertretong vorgelegt wurde. 



^ kj d by Google 



Die SifMib«h]i«D in Dlaeniwk in B«tri«m«hn 1896/97. 
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sind einbegriffen die nur bei Sperrung der Schiffahrt auf dem grofsen Belt 
benutzten Strecken Korsor — Halskov und Nyborg— Slipshaven mit zu- 
sammen 13 km, die für die Statistik nicht berücksichtigt werden. Für 
die Statistik betrug daher die Betriebslänge am 31. März 1897 = 1 729 km. 
Im Jahresdurchschnitt berechnet sich die Betriebslänge zu 1 731 km. 

Die Eisenbahnverwaltung betreibt aul'serdem noch Dampffähren ül)er 
den grofsen und kleinen Belt, über den Odde- und den Sallingssund, 
zwischen Masnedö und Orehoved, zwischen Heisingör und Heisingborg und 
zwischen Kopenhagen Freihafen und Malmö, zusammen 73 km, und unter- 
hält in Gemeinschaft mit einer deutschen Rhederei (Sartori und Berger 
in Kiel) eine regelmäfsige Postdampferverbindung zwischen Kiel und Korsör 
(135 km). Die Zahl der Stationen, Haltestellen und Fahrkartenverkanfs- 
stellen beträgt 297. 



2. Betriebanlttel der diniMhen Staatebahnen nnd derea Leiatnng»D. 



1 


1 ti96 { 
« 

[ 


1897 


Bestand am 31. März: l 


.■z. ... 




808 , 


323 


darunter fftr Vereehiebedienat und Ver- 






wendung auf Nebenbahnen .... 


68 


63 




825 




Zahl der Sitzpl&tze in den Personenwagen 


35810 


36969 




267 


288 




4565 


4759 




2167 


2 196 




2396 


2563 


Die Gepäck-, Güter- und Viehwagen hatten 






zusammen Tragkraft .... Ztr. 


830190 


882 240 


Für den Schifiahrtsbetrieb nnd die FShr^ 






anlagen waren vorhanden: 




1 


Schiffe 


n 


11 




15 


15 


Diese Fahrzeuge hatten zusammen Trag- 








5532 


5532 



I 
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Die EliMibahneD ia Diaeaurk im Batriab^ahn 1886/117. 



LtflistnDfffiii der BotriAbsmittol. 


1886/96 


1886/97 


Die Lokomotiven haben geleUtet: 












1 7689617 


8287 84B 




1 462826 


468826 




94994 


' 96880 


beim Fahren von QleisbettuDgsiDateriai „ 


1 62466 


61242 


zusammen km 


1 8309792 


8906790 


im Darchaehnitt hat ied6 der 2Bft 






Znglokomotiven zorflcicgelegt . . km 


88862 


84624 


Mit jedem MutzKin wurden anrcosconitt- 






lich befördt»rt* 










4,4P1 




0,527 


0,51'J 


Güterwaseu und zur Güterbeförde- 


1 






8,915 


8,507 


zusammen Wagen 


14,180 


13,600 


oeiaaiiuiig oer tv agen« 






aurciiaciuiiiuicne £mUu uor jroraoiioii 








Aß. 1 




« nr 


9,8 


10»1 


von den Plätzen in den Personen- 






wagen waren dun lLschnittl. besetzt % 


22,9 


23,5 


durchschnittliches Gewicht dergegen 






r racuiuereciiDuug Deiorcierieu 






Gflter in 1 Znc. Ztr. 


^,6 


436,1 


_ 1 Wasen ...... 


48.9 


6L8 

VA,W 


dnrchschnittliche Ausnatzane der 






Tragkraft der Güterwagen. . . Vt 


27,5 


28,9 


An Watccnkm wurden auf den Staats- 






bahnen geleistet: 








102 790 925 


106411 126 




1) 6690180 I 


6474930 


zusammen geleistet mit der Zugkraft 








108481106 j 


111886056 



1 Die abweichenden Angaben faa Aicliiv 1887 8. 818 bemhaa anf aaektriglieli 

berichtigten Becbeofehlern. 



Die BiseBbthaeB ia Dlvenuurk im Batrisbqahie iSM/W. 
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Auf fremdeo Bahnen wurden von den Staate» 

bahnwaReo geleistet . . .km 
Die anf den Staatsbahnen geleisteten 

Wagenbn verth^en sich wie 

folgt auf die einzelnen Wagen- 

gattnngen: 

Personenwagen » 

Postwagen » 

Gfiterwagen nnd znr Güterbefftrde- 

rnng benutzte Kiaswagen ...» 

znsammen km 

Der Bestand an Betriebsmitteln ist nach vorstehendem im Be- 
triebsjabre 1896/97 gegen das Vorjahr nicht onwesenÜich gewachsen und 
die Leistungen haben sich bedeutend erhöht. 

8. Verkehr. 



188B/M 


180W 


1 62S7012 

1 

! 

1 


8915618 


1 359928330 


37 135 8oü 


! 40428940 


4248612 


1 684453780 


70601594 


1 108481105») 


Ul 886056 



Zahl der beförderten Reisenden . . . . 
, y dnrchüahrenen Personenkm . . 

Durchschnitt!. Länge der von einem 

Reisenden durchfahrenen Strecke km 
Von je 1 000 Reisenden benutzten 
die I. und II. Wagenklasse . '. . . . 

, III. Wageni<lasse 

Gewicht der beförderten Güter ein- • • 

sehliefslich des Viehes . . . . t 
Jdittlere Beförderungsstrecke einer 

Tonne Gut km 

Zahl der gefahrenen Tonnenkm . . . . 
Die wichtigsten auf der Eisenbahn 
beförderten Güter waren: 
Kornwaaren, Mehl u. s. w. . Mill. Ztr. 

Steinkohlen u. s. w „ „ 

Ziegel and Kalkbrennerei- 
erzeugnisse « n 



12839 839 
867094556 

28,0 

134 
866 

2241843 

77,09 
172835696 



7.6 
4,9 



1808/97 

13 319 925 
386818956 

29,0 

135 

2435 925 

78,2 
187 638074 



8,7 
5,0 

4,9 



1) Die {ibweichendea Angaben im Ar«biT 1897 8. 818 berahea saf nacbträglieb 
beriebtigtea Bedienfebleni. 
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18M/B6 


1696.^ 




mztr., 


8,7 




Bauholz und sonatige Wald- 












n 




8,8 


4.1 


Torf 


n 




1,1 


1.1 


£rd- und SteinartoD . . . 






1,8 


u 








1,4 


1,4 


Fleisch und Speck .... 


rt 


1 
1 

n 


U 


1,7 


Metalle und lleftallwaaren 


n 






1,8 




w 




! 1,1 


1.8 


Milch 






1 0«83 


0,99 


Oel 


r» 




1 0,80 


0,90 




1) 




1 0,41 


0.35 




» 


» 


f\ an 
U,8S 


U,36 


Ueu und Streb 


n 


II 


0,23 


0,2ft 


Eier 


9 


II 


0,21 


0,26 




1) 


n 


0,12 


1 0,17 








j 0^ 


0,10 



Personen- und Güterverkehr der dänischen ytaatsbahnen zeigen be- 
reits seit einer Reihe von Jahren einen betrfichtlichen Aufschwang. Ks 

hat betragen: 





1R89/90 




1S:)1 '1(2 


Zahl der bofürderten Reisenden .... 
Zahl der darcbf&breneQ PersoDenkm . . 
Oewidit der befSidwCea Gflter eiateU. 

Zahl dar gefelumieB Toanealai . . . . 1 


8 270 801 
260 löl Ü04 

1887888 
108 848 UO 


9 4iß 740 
279 542490 

16680«> 
111008888 


9 648 113 
281 497 353 

1087070 
191778888 




1 s9'2/M3 


94 


1894/95 


Zahl der beförderten Reisenden .... 
Zahl der darchfahrenea PersoaeDkm . . 
Gewicht der benrdnrtea Ottter «IbmU. 

Zthl dar geftdurenen TonaeBtan .... 


lU 388 190 
808878272 

1788787 
188008808 


1 1 384 208 
329 406892 

1860048 
188880708 


11 740 844 
336 239 996 

1868471 
154085480 



I 



uooole 



Die Eisenbahnen in Dinemark im Betriebsjahre 1896/97. 
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Die Verkehrszaiialmie ist naeli vorstellendem seit dem Betriebs- 
jabre 1889/90 stetig. Vom BetrielMijahr 1889/90 bis 1886/97 ist die 
ZaU der beorderten Reiseoden Jon rond 8,9 Millionen anf 18^, die der 
dareh&hrenen Personeninn von 260 anf 886, dat Gewicht der beförderten 
Gfiter von 1^ Hillionen t anf 2,4 nnd die ZaU der gefahrsnen Tonnenkm 
von 108,3 Millionen auf 187,6 Millionen gewachsen. Das Oesetz vom 
24. April 1896 nnd die nach ihm erfolgte Herabsetzung der Per- 
sonen* und Gütertarife kann dabei noch keinen oder doch nur einen 
nnwesentlichen EinflnÜB ausgeübt haben, da der neue Gütertarif erst am 
1. Janaar 1897, der neue Personentarif aber erst mit Eröffnung der Eisen- 
bahn Kopenhagen — Helsingör im Sommer 1897 in Kraft getreten ist Die 
, Betriebslänge der Staatsbabnen ist dabei von 1 525 km Eisenbahnen in 1889 
anf 1 729 km am 31. März 1897 gestiegen, hat sieh also verh&itnifsmilfsig 
nicht bedeutend vergröCsert. 

Von den vorher bezeichneten Gfiterarten sind im Betrieb^ahre 1896/97 
im Wechselverkehr der Staatsbahnstationen nnter einander mnd 82,6 Mil- 
lionen Ztr. (gegen 80 Millionen im Voijahr) befördert worden, im Verkehr 
der Staatsbahnen mit dSnisehen Privatbahnen mnd 1,6 Millionen Ztr. 
<gegen 1,8 im Voijahr) nnd im Verkehr der Staatsbahnen mit dem Ans- 
lande mnd 4,» Millionen Ztr. (gegen 4,4 im Voijahr). 

Im Verkehr mit dem Ausland wurden auf den dänischen Staatsbahnen 
in 1896,97 eingeführt rund 3 Millionen Ztr. (gegen 2,7 im Vorjahr) und 
ausgeführt 1,9 Millionen Ztr. (gegen 1,g im Vorjahr). Die grölsten Mengen 
wurden von folgenden G&terarten eingeführt: 

von dentsehen Stationen Uber Vamdmp: 

mnd 617 000 Ztr. Metalle nnd Metallwaaren (640000 im Vorjahre), 
„ 179000 „ Landerzeugnisse .... (220000 „ « 
„ 169000 „ Steinkohlen (193 000 „ „ ), 

vonfleisingborg und anderen sehwedisehen.nnd norwegischen Stationen 
Aber Heisingborg: 

mnd 757 000 Ztr. Bauholz nnd sonstige Wald- 

erxeagnisse (916 000 im Voijahre)^ 

„ 180 000 , Ziegel- und Kalkwerks- 

erzengnisse (120000 „ » ), 

von Malmö nnd anderen schwedischen Stationen Aber MalmO: 

mnd 888 000 Ztr. Banholz nnd sonstige Walderzengnisse — 
9 76000 , Metalle nnd Metallwaaren — 
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Die Sifeabahim in Dinemarli im Betriebijahre ieMi/V7. 



Von den ausgeführten Gütern sind die namhaftesten: 

nach England über Esbjerg: 

rund 1004Ü00 Ztr. Fleisch und Speck (930 000 im Vorjahr), 

260000 „ Butter (230000 „ « ), 

nach deutschen Stationen über Vamdrap: 

rund 87 000 Ztr. Fische (860UU im Vorjahr), 

„ S3ÜUJ „ Fleisch und Speck — 

An Durchgangsgütern wurden — eiuschliefslich von und nach 
Heisingborg und Malmö — in 1896,97 im ganzen rund 290000 Ztr. be- 
fördert (gegen 150 000 im Vorjahr). Der beträchtlichste Theil davon 
waren Metalle und Metallwaaren, die in einer Menge von 179 000 Ztr. 
von deutschen nach schwedischen und norwegischen Stationen befördert 
wurden (gegen 43 OCX) Ztr. im Vorjahr). Dann kamen Bauholz uod sonstige 
Walderzeugnisse in einer Menge von 32 000 Ztr., die von schwedischen 
und norwegischen Stationen für dänische Privatbahnen und deutsche Sta- 
tionen bestimmt waren (30000 Ztr. im Vorjahr) und 2Ö 000 Ztr. Fische 
YOD schwedischen und Dorwegiscben nach deutschen Stationen (21 000 Ztr. 
im Vorjahr). 

4. Finanzielle Ergebnisse 



(einscbliefslicb des Betriebes der Fähren und der Dampfschiffahrt i. 





j imm 


, 1890/97 


A. Einnahme. 


K r 0 


n e n 






Personeubeförderaug, einschl. Reisegepäck . . 


j 10074 721 


lU5d0322 




1 9242 450 


9799764 


znsainnien au» Personen- und üütervtrkeiir 


l'J317 171 


, 20 87:^ 076 




Ü77 Ö45 




Verschiedene und xafällige Einnahmen: 








108868 


101948 




20 885 


2ti303 


Telegranmibeiiirderuu^,' 


16858 


18486 


Vergütung für Mitbenutzunij; von Staatsbabu- 






httfaa ftitena Priratbahaen, des Staate- 1 






lialuihafens bei Masnedsund seitens Privat- ' 






Personen, Erlün iius dem Verkauf von | 








162 749 


190 190 


(»esamniteinnahme 


80805870 


21899578 


Hierzu treten die Gebalts- und Lohnabzüge zu i 






2*J2ir>0 


230 736 


zosammen 


20527 520 ' 


21 635 863 



Die Einnahme aus dem Personen- und Güterverkehr ist in 1896/97 
gegen das Vorjahr um mehr als 1 Million Kronen gestiegen. 
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18M/B7 


K r • a e n 


15325 916 


16 465 021 


5201601 


5170342 



B. Ausgabe 
Die gesammte Betriebsausgabe hat betragen 

C. Betriebsflberschafs . . . 



Der Ueberschufs des Jahres 1896/97 ist zwar etwas niedriger als der 
des Vorjahres, gegenüber dem der früheren Jahre aber doch uoch als sehr 
günstig zu bezeichnen. Gröfsere Betriebsausgaben sind im Jahre 1896/97 
insbesondere durch die bei dem starken Schneefall im Winter 1896/97 zur 
Aufrechterhaltung des Betriebes erforderlich gewordenen umfangreichen 
und kostspieligen Arbeiten erwachsen. 

6. UafUle. 



BdMod« wurden: 

ohne eigtae Schuld bei UnllUlea wftbrend der 

Bewegnmg der Züge 

uifolge eigener Unvoniehtigkeit 

SbealNibabeMite nad Arbeiter: 

a) beiB eigeatUebea Betriebe: 

ohne eigene Schuld bei Unfällea wihread 

der Bewegung der Zttge 

infolge UnTorsiohtigkeit beim Betteigen 

oder Terlniea der Zfige 

bei» Bengirea 

infolge UaToniebtigkeit beim 3Betretea der 

Gleite 

infolge Boaetigtr UaTonichtigkeit in 

Dieufte 

b) bei Arbeiten aufserbalb des eigentlichee 

Behabetriebee 

Sonstige Personen: 

bei Arbeiten auf Bahnhöfen 

ohne eigene Schuld infolge tob Zngunfällen, 
aiMiigeUMfter Beweehaag voa D^ergiagen 
a.i.w. 

bei absichtlichem oder nnachteiaiem Aafeat- 
hait auf dem Bahnkörper 



ArdiJT rar BtoenbahDWMeo. 1898. 



1886/96 



1896/97 



IgeMdtet 



▼erletit 



getodtet Twletst 



8 

18 



88 



2 
6 



17 



8 



l 
41 
9 



8 



87 



S4 



580 



Dio liteabaluiMi in Dlaemirk tm Betriabtjalire IdWSfi' 



II. Privat- 

WesentUohste Ergebnisse des Betriebes der 



1 

imer ^ 






Auf 1 km Bahnlinge 
kam 




J 

« 


Privftteisenb&hoeii 


BahaULoge 


Einnahme 




1 
1 






1896/96 ' 


1606/97 






km 


Kronen 




1 






4004 


4288 




9 


GritokoTMii . . i''' '^^^^^ • ' ' • 

UnNIOTMDM • . . 1 i„ jggg,^ _ 


19,73 

25,S3 


) 8016 


8198 




8 




66/)o 


o OÖ4 


7 168 1 


4 




7,5S 


7 223 


8257 1 


6 




87,43 


4 4ÖO 


4 529 , 


6 




46>% 


10115 


lUti26 1 


7 




80,13 


2 5»4 


2608 ; 


8 




SO,M 


2572 


2940 




A 
V 






2ÖÜ0 


2 577 




10 




86,ss 


4156 


4 878 


1 
1 


11 




40^7 


2288 


2268 


18 




98,M 


t89S 


8881 




IS 




89^ 


1666 


1708 






in 1895/96 . . . 


150,73 










in 18'>6W . . . 








U 


ätaatsbabn Rinf^e— Faabortr im Betriebe der 






1 




sUdfünenschen Eisenbahngesellschaft') . 


89,» 


3669 


8744 


1 
1 



*) Bei der ostseeläiidischen, der Laaland- und der Maribo— Bandholni Eisenbahu 
fillt das Becbuungsjahr mit dem üaleudt^rjahr zusauiuieQ. Die Angaben bezieben 
■idi daher bei diaaen 8 Bahnen anf die Jahre 1886 und 1866. bei den Übrigen Bahnen, 
ebeaae wie bei den Staatabahnen, anf die Beobnnng^ahre Tom l. April 1886 nnd 1896 
bia 81. März 1B96 und 1897. 

>) Die Krtrebnisse der vei-pachteten Staatibahnatreoke Eiage— Faaborg aind bei 
den StaaUbabnen nicht berück«icktigU 
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Die EiMDlMlmMi ia Dlnemitk im BetriebiiJaliM 1800/97. 681 



bahnen. 

Privatbahnen naeh der amtlichen Statistik. 









Auf 1 km Bahnliag« 
kam 




Von der Einnfthrae entapnagea 
aas dem 


1 

1 

1 
1 
1 


!• 

,1 

Aasgabe || 


Uebertcbn/s 


PersonenTerkelur 


Ofltemvkihr eiai^ 
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1805/96 


1806^ 


1805/96 1 


1896/97 


1806^06 
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S086 
9186 


8047 

1; 

98« 1 


968 
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1236 
608 


1601 1 

1 

1888 1 

1 


I 

1745 
1887 


j 2148 
1 1618 


2377 
1419 
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4244 1 
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2924 


2714 


2 787 


3 624 


4 044 






2967 


8116 


4 256 


ö 141 


1 109 


1 173 


5 063 


6 020 






2564 


2 513 


1896 


2016 


2 434 


2455 


1799 


1921 






6 632 


6817 


■1463 


4 809 


6 39(J 


6 453 


4 313 


4 






1670 


1 663 


924 


940 


1607 


1578 


915 


952 






1933 


2(186 i 


639 


864 


1439 


1 578 


991 


1207 


1 

1 


2068 


1 930 


582 


647 


1871 


1886 


1 161 


1 177 


2366 


3 684 


1790 


1844 


2 107 


2199 


1767 


1886 






1787 


1760 


601 


606 


1 120 


1171 


1(^4 


1044 






96M 


9860 ' 


798 , 799 


1676 


1670 ' 


1489 


1664 




1 

1 


1088 

1 


1164 ' 


Ovo 


688 


770 ' 


889 , 

1 


766 


749 






1 

1 

8046 


I: 

i. 

3 277 


648 


467 


1 

l 

2188 • 


i 
! 

1 

1 

2141 1 


14« 


1497 



Mit Ausnahme der Eisenbahn Horsens— Törriug haben sämmtliche 
Privatbahnen gegen das Vorjahr höhere Einnahmen erzielt. Du bei dieser 
Bahn indessen auch die Betriebskosten sich gegen das Vorjahr vermindert 
haben, so ist ihr Ueberschofs, ebenso wie bei fast allen übrigen 
Privatbalinen grO&er als im Voijabre. Nnr die GribskoTbahn, Yemb— 
Lemvig and die Sicagenbahn zeigen nnwesentlicbe UerabmioderuDg des 
Oeberschosses. 
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Die argentinischen Eisenbahnen im Jahre 1895. 

Von G. Kemnano, Begienuginth a. D. 



Wir wissen aus den früheren Jahrgängen des Archivs dafs die 
argentinische Regierung seit der letzten grofsen Finaiizkrisis sich die 
Besserung der Eisenbahnzustäude ernstlich hat angelegen sein lassen, um 
allmählich die Scharten auszuwetzen, die eine Zeit luiglaubücher Mifs- 
wirthschaft zurückgelassen hatte. 

In erster Linie bedurfte es eines behördlichen Organs, das sich grund- 
lich um die Eisenbahnen kümmerte. Das auf Grund des Dekrets vom 
8. Dezember 1891 eingerichtete statistische Amt"), das der Generaldirektion 
der Eisenbahnen unterstellt ist, hat fürwahr seine Schuldigkeit gethan. 
Der vorliegende 4 Band der Eisenbahnstatistik') Ober das Jahr 1895 über- 
trifft die vorhergehenden nicht allein an Reichhaltigkeit des Inhalts, sondern 
auch an Genauigkeit der gelieferten Angaben; trotz der Mehrarbeit konnte 
er etwa ein halbes Jahr eher veröffentlicht werden, als die früheren. Es 
konnte anerkannt werden, dafs die Bahnen nach mancherlei Widerwärtig- 
keiten jetzt endlich so ziemlich alle Unterlagen vorlegen, die für die 
Statistik nothwendig oder wünscheoswerth sind, und dass das gelieferte 
Material, wie manche Stichproben ergeben haben, im allgemeinen auch 
zaverlftssiger ist, wenn es aach bei weitem noch nicht allen berechtigten 
Ansprfichen genügt. Insbeeoiidere feltlt es Mieh nodi ta efaiom cltthflllBeheii 
Schema für die An&eidmimg der EinnaluBeii und Ausgaben. Ein solohee 
soll den Bahnen demnSchst vorgeadhlageii werden. Die Seele des statisti- 
schen Amtes ist nach wie vor der Geooralinspektor der Nationalbahoen 
Albert Schneidewiod, dessen Fihigkeiten und Strebsnmlcelt bereits im Jahr- 
gang 1896 des Arehi?s (8. 601) gewflrdigt sbd. PMsident ^r OivektioD 
der Nattonalbahnen ist jetst Garlos Hasshwitc, frflber teobsiseher Ober- 

>) 1892 S. 901 ff. und 1069 ft; 1886 8. 486 ff. 

>) Archiv 1B91 S. 914 ff. 

') Direccion de los Ferro-Carriles Naciouales, Bepablica Argentina. Estadistica 
Ue Im Fent-CtetilM an Sxplotaeion. Afio 1895. Tomo IV. Buenos Aires, Com. 
imSia Sad-AneiiesBA d« BiU«tet de Btaco. Ctlle 8aa Vwtiii, 166. 1896. 
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beamter der Provinz Buenos Ayres. Ab Vontelior des statistischen 
Bfireaus zelchoet Bdnardo Scblatter. — Alle diese Namen haben noch 
dentsehen Klang. 

Der vierte Band zdgt in seiner stoffUehen Anordnung gegen frOber 
keine wesentlichen Aendemngen. Verschiedenes ist indessen neu hinzu- 
gekommen, und der Umfang ist dnreh Hinznf&gong eines zweiten Theils 
erheblich grOfser geworden. Der erste Theil enthftlt die statistischen 
Angaben im frflheren Sinne, der zweite ist ein genaues Begister der Be- 
triebsmittel, eine wahre Hnsterkarte nnzfthliger Typen von Lokomotiven, 
Personen-^ Pack-, Gtter- and Sonderwagen einschlieislich der ünfall- 
hilfsztge — , die man hier alle in züfommftTsigen Zusammenstellungen and 
in einihehen Skdettgmichnangen einzeln verfolgen kann. Nea hinzuge- 
kommen ist ferner eine Studie, in der der EinflaCs nachgewiesen ist, den 
die Trasse der Bahnen, der Verkehr, sowie die mittelbaren und unmittel- 
baren Ausgaben auf die Tarife haben. Auch sind Tabellen hinzugefügt, 
in denen sich die Entwicklung der Bahnen seit ihrer Begrandung wieder- 
spiegelt 

Wir wissen aas den frflheren VerOffentUchongen, dass die argentinische 
Regierang hi den letzten Jahren mit den erthellten Konieesionen annach- 
aiehtUdi aafgeriUimt and allmflhlich Ar die gesanderen Unternehmnagen 
klare Bahn gesehalfon hat Um ein Bild Aber die kommende Entwicklung 
der Eisenbahnen zu gewinnen, war angezeigt, den Bestand an fibrig ge- 
bliebenen Konzessionen nadizuweisen. Besondere Zusammenstellungen des 
ersten Theils geben hierüber und femer darüber Aafschlufis, welche Bahnen 
am Jahresende noch Im Bau waren. Zum Scblufs bringt die Statistik • 
die übliche Eisenbahnkarte, in der die Bahnen nach Spurweite und &on- 
zessionsarsprang Übersichtlich unterschieden sind. 

Die naehstelwiden Betnehtnngea sind dem Gedankengange nach 
fast vollständig im Einklang mit den früheren fiber das Jahr 1898 (Archiv 
1898) nnd lassen auf einfache Weise die Verftnderangen erkennen, denen 
die Eisenbahnen von 1882 bis 1885 unterworfen waren. Im folgenden ist 
der bequemeren Vmrgleichung wegen häufiger auf die Ergebnisse des 
Jahres 1892 oder auch noch der Zwiscbenjahre Bezug genommen. Wer 
den Aufsatz des Archivs von 1895 zur Hand nimmt, wird finden, dafs 
in Zahlenangaben hin und wider sehr geringfügige Abweichungen vor- 
kommen; er wird daraus unschwer schliefsen, dafs es sich um Richtig- 
stellung kleiner Ungenaoigkeiten handelt, die der frflheren Statistik an- 
hafteten. 

Die folgende Tabelle stimmt mit den aaf S. 608 bis 606 des Jahr- 
gangs 1895 nnd S. 911 n. 918 des Jahrgangs 1898 mitgetheilten Zusammen- 
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Ätellangen für die Jahre 1892 nnd 1891 in der Anordnung im ganzen 
nberein. Die Statistilv legt nahe, die Bahnen immer schärfer nach Haupt-, 
Neben- und Kleinbahnen zu unterscheiden; eine Unterscheidung, die vor- 
aussichtlich für die Folge wird beibehalten werden können, wenngleich 
die drei Gattungen drüben nach den ganzen Verhältnissen des Landes 
einen anderen Charakter haben müssen als hier. Die Hauptbahnen sind 
in Uebereinstimmung mit dem Früheren nach der Spurweite geordnet und 
die zu den einzelnen Bahnen gehörenden Strecken sind ebenso wie im Jahr- 
gang 1895 einzeln ausgewiesen, diesmal mit Angabe auch ihrer Längen. 



« 

I 



Bahnen 



Betriebslänge 
Bad« 



1898 1896 



bimon 
awai- 
glaitlir 

km 



Von dar 

gasamniten Linga 
liagea in 



KrOm- Nei- 
mangen gungeii 



A. Haupt- 
Weitapnrige Uaopt- 



1 1 Bnaaof Airai »4 Boaario 



9l Paaiiaeha 



8 Orofta Wattargreatiniteha . 
4 Zaatralaigiatinitclia . . . 



Zq ttbertragan 



146«««t 1 148»,M 



668,M 



088d6M 



6l8,is 513,13 

I 
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1»M 
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90 
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Die Zahl der Nebenlinien ist etwas gröfser geworden. Das Bahneigenthum 
des Bundesstaates blieb von 1892 bis 1895 unverändert: es erstreckte sich 
auf 5 Bahnen, die Andinische, Erste Entre Rianische, Zentralnordbahn 
and die Linien Dean Funes — Chilecito und Chumbicha— Catamarca. Zur 
geographischen Orientirung mufs auch hier auf die im Jahrgang 1892 des 
Archivs befindliche Karte der argentinischen Bahnen verwiesen werden; 
die Mittheilung eines bis auf die neuere Zeit fortgeführten und in den 
Einzelheiten berichtigten Eartenblattes wird für eine spätere GelegeDbeit 
vorbehalten. 



Kleinster 






KrSn- 
nvitgf- 


OrOffite 
Neigung 


Aoftflilaiig der sn den Bahnen i^örigan Streeken mit 


halb- 
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Liagenangabe in Küomatan 
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% 





bahnen. 

bahnen . (1,676 m). 

800 Ifeanffl^ka Hanptiinie: Buenos Aires— Tncnman (l l&8,i km). 

Nebenlinien: La Banda- Santiago (6,9); Oalvez-Mor« 
teros (107,9) i Irigoyen— Santa F6 (76,7); SanLorenzo— 
Puerto Carana (iB»i); Belgrano (Aaaehlnili)— San Fer- 
nando (bii zum Kanal) (20, 0; Sanches (AnschlnA) — Pto 
Nnevo (2,:); Cerrano— San Martin (0,4); Cevil Poio— 
Chafiar ( 12,3); CeTÜ Poso (Anschlnfs) — Concepoion (4|»)i 
Boiario (Aneehlnfe)— Befln-Argent (%b); Gfantroe — 
LodaBBa(l,i); Ranoillos— San Vieente (6,8); San Mignel 
in fi:enio (3,i); CotU Poso~Laetefia (2,*); Znm Agaa 
Dalce (4,a). 

900 0,s Hanptlinie: Bnenoe Airea— Villa Mareadei (68M km). 

Mabanlinia: Chaearitd*Abiwaignng (ZA» 

600 M anf 0,3 km Villa Meroedei— Mendoaa— San Jnan. 

SSO litaafO^tikm Hanptlinie: Rosario— Cordoba (39(>,i) und Buenos Aires^ 

San Fernando— Tigre (29,9) mit Seitenlinie San Fer> 
aando— Hafenpier (i,6 km). 

Nabanlinion: Boaario— Hafen (0,t); Oallada da Oomei— 
Saatra (Laa Terbas) {I2d,3); Caf^ada da Games— Pej- 
rano — Pergamino (142,7); Lnjs^n — Perpamino (161,7); 
Peyrano — Ladnefia (72,i); Victoria— Vague« (89,o); 
Bio n— Atta Orada QKM); San Nioolaa-Jnnin (161,7); 
Pilar— Villa del Boeario (86,e km). 
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Die MTgentiiiitoliea Bueiib«hneii im Jahre 1886- 
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Uebertrag 












6 


▲ndiniidw (Staattbalm) . . 


964.» 


954.» 




5 


88 
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B««Mt AilM WMtbtbB . . 








7 


84 


7 




99I9|I1 


9957,a 


0«,71 


10 


78 


8 


West SanUfezinische . . . 


907.77 


907,77 


— 


8 


78 


9 


Gr«liM8ttd-SMitaF4ik Oordoto 


801,10 


801,ie 




9 


86 


10 


TiUa Muie^Bvflna .... 


986^ 


996kM 




10 


70 


11 


Nordwestargentinische (Villa 
ilercedes— La Eioja). . . 


81,S> 


81,M 





46 


88 


12 


fiahia Blaica ud Nordweat . 


905»w 


941,M 




10 


70 


18 


BuBOi Aires n. Enieiiadahafeii 


188.» 


190,» 


85,90 


10 


64 




Zasammen 


8099,00 


8431,80 


881,6» 




1 
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Kleinster 
Krtn« 


OrUftte 

Nei|{UQg 


Anfiihlaiig der zu den Bahnen gehörigen StTMken mit 
LiBfeniag»be in KUometent 








lOOO 


lylMlfS^kB 


Vilk Mnrift-YiUn Meroeitt. 


160 


l^ufOyiilai 


HAvptHnie: Pw4«ft— Trei^ne LMqim (4tt|i km). 

Nebenlinien: Once Setiembre—Catalinu (5,?); Onee 
Setiembre— Mercado de Frutos (13,6); Once Setiembre— 
OhMUriti (6,0); La Plata — ßio Santiago (lO.s); La 
PIntft-Htedo (70,i): Mtnnol— Temperl ey (2,o); finee- 
nada— Tolosa Anacblars (6,3); Tolosa— Elizalde (IO.t); 
VUlft EÜM— Pereyr» (1,0; Bngado— BinduMio (169,0). 


900 


l,ianfl,Mkii 


Hnnptlinien: Buenos Airea— Bahia Bianca Hafenpier ttber 
Las Flores (718,.^); Altamirano— Mar del Flau (211,7); 
Maipü-Bahia Bianca (491,>«); Merio — Saladillo (150t»)> 
CefinelM— Tnndil (961,t kn). 
Nebenlinien: Temperley— Lobos (Sl.a): Constitucion— - 
Riachnelo-Mündung (5,6); Ayacncho— Necochea (194,7 
Hinojo— Sierra Cbiea (10,8); Hinojo- Sierra Baja (5,0 i 
OlBTurrfa— San Jtdnto ( 12,3) ; Ttndil — Laa Canteras 
(Los Leones) (6,3); OlftTarria— San Nicolas (4,0; 01a- 
Tarria — Loma Negtn (0^); Boc*— Mercado Centr. de 
Frntus (2,i km). 


965 


0»» 


Hanptlinie. Rosario— Jnarez Celman (125,1 km). 

Nebenlinien: Villa Casilda— Melincaä (74,»): Kosario— 
Gmaeros (4,3); Bosario— Adnana (i,»); Villa Cailldft 
AnMklnfa— Station Candelaria (I.1 km). 


1 (XX) 

* 




Hauptlinie: Villa Constitaciou— La Carlota (299,3 km) 

Z w e i g 1 i n ien: TilUGonttIttteioii— Hafen (1,0) ; Verbindung 
swischen den Boaario- nnd Villa Hnrin Bnilno-Bahnen 
(l^ lun> 


8»» 




VlUn Httla-BiUbo. 


600 




Hanptlinie: Villa Mercedes— La Torna (80,ü km) 
Nebenlinie: Verbindung mit der Pasifiacbeu Bahn (l,y). 






Hneal nach BpnpeL 


800 


UMtfO^ukm 


Linien: Veneniela— Tree Biqvinas— Baracae (?); Tolosa— 
Magdalena (?); La Plata— Zentraldock (2-v, Maffia- 
lena Atalaya (6,s); B.BaTis— Alvares(89,o;; Bingaelet— 
Brandzen (89,o km). 
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Die «rgenttniMliem BiMubiüraeB in Jahr« 1886- 
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84 


16 1 Cordobft ttnd BoMrio. . . . 
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16' ZentnlCordo1)a(NordMktioii} 




884,»8 
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if uoraooft uDu Aiorawesi ■ 




l&S,n 


— 


88 


81 


18 OeanFunM— Clüleoito(8tMtf 


898,M 


a86,M 




4 


88 


18 Chnmbicba-CaUUDarca(StaAt8- 


66,70 


66.70 




10 


71 


2U Zeatnliiord (SuaUbahn) . . 


888^ 


886.« 


— 


84 


84 


21 Nordwestargentiniacbe (Tuco- 
naa-La Madrid) .... 


188,^ 


188|M 




16 


77 


82 ProTinsialbiliDen TonSaauF« 


]808,M 


1806^ 
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_ 
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66 


88 San Criitolml— Tneummn . . 


618»n 
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! 
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688^sa 




1 

1 

1 . 
6 66 


8« Zaatral von Chnbnt .... 


70,M 
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1 TOyM 




19 


99 




19],n 


' 181,»» 




99 


77 


Zuaaunen 


*)4 680,44 


4678,M 









1) 4688,14 abaOglich dar hiar aaigaashiadaata Liaian Coloaia Ocampa— Paarto 
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Kleinster 


OrVfite 

Neigung 


Anfiihlniig der ZU dvA Bahnen trehöniraii Strackan mit 




Llagtnaagmbe in Kilomatani 




% 




HaaptlMlufii. 




900 


0.« 


Cordoba— Sm Fraaeiaea— Oraise. 


480 


0,4 


Haaptlinia; Oraua Cordob»— Saaario (S98,6km). 
Nabaaliaia: OrtMa— BaüMla (64^ kai\ 


SSO 


l^Mif4^1nn 


Haaptliaiat Cordana— Taeaaiaa (617,» km). 

Mabenlinicn: Frias— Santiago dal Eatäro (101«4): Ba* 

creo— Chnmbicba (176,9 lun). 


1» 


9,sft.t6,sikai 


Cordaba— Gras dal ü^ja. 


600 


l.SMif 4,7kin 


Daaa Fnaaa— Saau Rom (Patqaica). 


1000 


1,0 auf 8,1 km 




800 


l,«Mifa^skB 


Hanptlinie: Tncoman— Salta 1334,' kmV 
Nebenlinie: QUemaa (Santa Bosa) — Jigoy (S. Pedrito) 
(64,1 km). 


400 


0.» 


Uauptlinie: La Madrid— Tucuman (l41,okm). 
Nabaaliala: Caaeapeiöa— Madiaa (ll,o km). 


860 


l,o»iifO^Nkm 


Haaptliaiaa: Sanu San Cristöbal (900,o); SaataF4— 
Keconqnista (317,6); Santa F6 — San Jose del Rincon 
as.o); Vera— Paralalo 88 > (181.1); SanU P4— £osario 

(166,6 km). 

Nabaaliaiaa: San Carlaa- Santa Tmnö (14,9); Maanel 
Galrez— San Christobal (117,»); Humboldt — Soledad 
(93,9); Pilar— Josefina (Grenze Cördoba) (81,7); Anschlar» 
San Carlos — UaWec (79,s); Gefsler — Coronda (88,«); 
Haeial— Poatlo Oab^to (9,s); Soiraata— Oraaaraa (ijc); 

RiMavio— IjadnillB. (\^ km) 


600 




H&niitliiiia! fl«» Criatobal— Tnmaiu (GßtLt kiii\. 

w w ABS wft a^anaa aw wotw^^ a wiiHiaHa \v^nAa Maaa^ 

Nabaalinian: Kilometer 585,: — La Banda (7,iiV, Kilo- 
meter 680,9 — Florida (13,3); Verbindung mit der nord- 
westargentiniscben Bahn (l,a); Abzweigung ingenio 
((Lr kni). 


101 


l,s«iifO,4>ilan 


Trelew— Pnarto Madryn. 


100 


2taanf 1,64 km 


Mendoza- Uspallata— Rio ßlanco (92,<i + ^i*^ km). 



Parani nnd Florencia— Puerto Florancia, die frtther hier zugerechnet waren. 
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licliM y^Uspnr (1«485 n). 


leoü 




Gvalo^wPvwto Rttis. 






Hauptlinie: Bajada Grande -Adaana (288,'> km). 
Nebenlinien: Nogoya— Puerto Victoria (48,3); Linie von 
Tda bii rar Braten Sntre BianiMAoi Bthn (IKM); 

Basarilbaso — Villaguay (61, t); Basayilbaso — Gnale- 
gnayubii Hafen (100,a); Hafenpier— Bignda Grande (0,5); 
Hafenbahn in Victoria (2,9 km). 


500 




Hanptlinie: Concordia— Monte Caseros (156/) km). 
Nebenlinien: Monte Caeeroa— Oeibo (5/)); Hafenbahn in 
Cimeerdia (0^ km). 


40) 


l,o«nf 0,«km 


Hanptlittien; TbeUatrecke Konte Gaierea — Kercedea 

(139,4); Corrientes— Saladae(M,s); Monte Gaaeioe—Paa» 

de lo8 Libres (90,6 km). 
Nebenlinien: Hafenbahnen in Corrientes and fimpe- 
dndo (9,1 km); 



bah aen. 



70 



t^anfS^km 



Cordoba^Xnlagnefio— Ferreira, erVlhet am 1. NoTbr. 188& 



bahxn. 



Bafaela— Vila (eröffnet am l& August 1890); Vila-Joaefina^ 
Vilft^Oarelina (piovtaB 8«nU V6). 



Von Buenos Aires ausgebend, Qabelnng in Smpalme. Oe» 
grttndet 1887. Im Bau 46 km. 
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Die urgeatiiiisekmi Siteiibahiieii in Jahn 18B6. 



Bs wareu Ende 1895 vorbaoden: 

A. Haaptbahoeo: 

Weitsparige a,678iii) . . 8 481^ km (1882 s 8 099,00 km) 

Sebmalspnrige (1,00 . . 4678,ss „ (1893 = 4660,44 „) 

Vollspurige (1,435,) / . 1114.50 „ <;i892 = 1 022,go „) 

* zusammen 1895 - 14 118^92 km 

B. Nebenbahnen: 

^ 1,00 m Spnr 61,70 km 

0,76 , „ . 26,50 „ 

zusammen . . . 88,so « 

C. Kleinbahnen: 

1,435 m Spur 202,ry km 

1,00 „ , . 86,00 , 

insammen . . . 288.'') ^ 
insgeflammt 1895 . 14495,71 km. 

Aufser 381,6« km weitspurigen Strecken (371,90 km i. J. 1892), waren 
alle Linien eingleisig. In den drei Jahren von Ende 18^>2 bis Ende 1895 
sind wesentliche Aenderungen nicht eingetreten. Die Länge der weit- 
spurigen Linien erscheint infolge einiger Erweiterungen und von Neuver- 
messungen, auch durch Berichtigung fehlerhafter Angahen um 332,yo km, 
die der vollspurigen um 91,90 km vergrössert. Die im Jahrgang 1895 
(S. 604) unter lfd. No. 24 und 25 angeführten Linien Colonia Ocampo — 
Puerto- Paraua und Florencia— Puerto Florencia sind jetzt unter die Neben- 
bahnen verwiesen. Ferner ist die Linie Cordoba— Mulagueüo, die früher 
als Kleinbahn aufgeführt war, jetzt zu den Nebenbahnen gerechnet und 
ihre Spurweite ist auf 0,75 m richtig gestellt. Als Kleinbahnen erscheinen 
jetit Littiea, die frtfaer tberhanpt nicht anfgeffthrt waren. IMe Zosammen* 
Stellung ist also wiedernm znverlftssiger und ihr Werth endlieh dadurch 
erhöht worden, dafs Angaben Aber die Neigangs* nnd ErOmmungsrerhftlt- 
nisse der bahnen hinzugefügt sind. 

Von den 31 Hauptbahnen gehören, wie bekannt, 5 der Nation; die 
fibiigeu sind Privatbahnen. Von den letzteren sind, wie ans dem Jahr- 
gang 1885 bekannt ist, 17 unter der Konzession der Nation, die übrigen 7 
önter der Konzession der Provinzen gebant worden. Von den 17 Bahnen 
befanden sieh ebenso, wie Ende 1892, 10 im Genafs der Zinsgewfthr der 
Nation; die ungarantirten Nationalbahnen unterstehen der Jurisdiktion der 
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Nation. Die Malagnenobahn scheint die Nation konzessionirt tu haben; 
die andern Neben- und Kleinbahnen wurden von den Provinzen genehmigt. 

Es kamen £nde 1895 anf die 

5 Nationalbahnen 1026,90 km 

(wie Ende 1892), 

10 von der Nation garantirten Bahnen 8873,47 „ 

(-1- 136,87 km gegen Ende 1892), 

7 von der Nation konzessionirten Privatbahnen. . 6286,87 „ 
(+ 292,47 km gegen Ende 1892), 

7 von den Provinzen konzessionirten Privatbahnen 2931,66 » 
(unter Einrecbnnng der Malagaelkobabn, früher 
die 8. dieser fieihe, + 7,«6 Jun gegen Ende 1892) 

zneammen 14 118,90 km. 

Es sind also gegen Ende 1892 im ganzen noch nicht 450 km neue 
Linien hinzugekommen: das Jahr 1895 selbst brachte uar85,4tikm. Aach 
dies deatet auf eine Gesundung der V^erhältnisse. 

üeber die Vertheilung der Bahnen auf die einzelnen Provinzen und 
Nationalterritorien sind früher zwar einzelne Angaben gemacht worden; 
da indessen auf Grund einer neueren Volkszählung, die im Jahre 1895 
vorgenommen wurde'), genauere Angaben über Flächengröfsen und Ein- 
wohnerzahl der Bundesgebiete vorliegen, so möge gestattet sein, die nach- 
stehenden zuverlässigeren Angaben über die Vertheilang der Baimeu 
folgen zu la(>seu. 

Während die Provinzen Buenos Aires und Santa Fe mit 4 300 und 
3 300 km Eisenbahnen bedacht sind, hat die Provinz Jujuy nur 50,f> km. 
Andrerseits kommen in der Bundeshauptstadt auf jede 100 qkm Oberfläche 
40,9 km Bahnen, in Santa Fe dagegen nur 2,r. km, in Jujuy nur 0,1 km 
und in Chubut gar nur 0,o3 km. Auf jede 1000 Einwohner entfallen in 
der Provinz Santa Fe 8,3 km, in Santiago del Estero 6,7 km, in San Juan 
1,0 km und in der Bundeshauptstadt 0,i km Bahnlinien. 

Es gab Ende 1895 im ganzen W3 Stationen — eine auf je 16 km — 
ferner 54 Verwaltungsgebäude, 534 Beamtenhäuser, 81 Wagenschuppen, 
786 Güterschuppen,* 132 Lokomotivschuppen, 4£i Werkstätten, 723 Wasser- 
zisternen, 1060 Strecken wärterhäuser. 



M Der zweiten; die erste fand 1869 statt. In dem 26jKhrigen Zeitraum hat 
sich die üeaammtberölkerung von 1 877 MO aaf 4095000 vermehrt, alao um S217600 
Seelen, d. i. 128% oder 6"/o jährlich. 
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Laufeade Nnmuier 1 


Bnadaigebiete 


Flieh« 


Bis- 
w«bn«r- 
saht 

• 


Bshnlliif« 

in km 
anf ied«« 
Bwides- 
8«bl«t 


Babnlänge in km 
anf jede 

100 qkm' 1000 
Ober- Ein- 

flilr-he wohner 


1 

• 


Boode»bftapts(adt . . 


186 


668864 


75.» 


40J 


0.1 

Vi" 




Pro TinsAii. 


• 








1 




Buenos Aires . . . 


808680 


881886 


49884 




4,» 


8 




188800 


887886 


8888,1 


9,& 


8,» 


4 


Entre Rios .... 


74 160 


29(»994 


717,3 


1.0 


2,.v 


6 




85 löU 


239 570 


897,a 


0,« 


1,7 


6 


Cördoba 


178810 


851746 


1968/> 


1,1 


_ 


7 




74160 


81 165 


887,1 


<M 




8 




148160 


116688 


878.7 


0,1 




9 




96010 


84251 


83.6 


0,1 




10 




b4 621) 


90 187 


362,1 


0,1 


4,0 


11 


8«itisgo del Ester« . 


88600 


160445 


1066.0 


1.1 


6,» 


18 




81800 


68888 


158,0 


0^ 

1 


8^* 


ts 




91870 


815888 


598,7 


9,4 




14 


Sftlu 


168610 


118188 


867^ 


0,» 


9,» 


16 

1 


Jiuay ^ 


51 180 


49 54ä 


50,» 


0,1 


1.0 


1 
t 


National* 














territorien 






• 






J 




145818 


96765 








17 


Cbvbnt 


848100 


8746 


70.1 




18.» 


1 


ZttsammeQ 


1 977 379 


8879524 


14118,9 


0,^ , 


8.4 



Der Bestand ra BetriebimiUeln stellt« neh Bode 1895 wie folgt: 
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Anzahl 



gfiasea 



I 



anf 
jede 
lükm 
Bahn 



Zahl 
der 
Acbseu 



Auf jede lu kB Behii 
kemneii 



Adueo 



Plätze 
eder 
Trag, 
f&hig- 
keit in 
Tennen 



Todtes 
Gewicht 
in 

Tonnen 



Attf die Aeliee 
entfallen 



Plätze 
ed«r 
Trag- 
fähig- 
keit in 
Tennen 



Todtei 

Gewicht 

in 

Tonnen 



LekemotiTen . 
Peraonenwagen 



• • • 



Guterwagen 



119» 
18M: 1117 

1444 

1808: im 

944 

IBM: 911 

nm ' 

188B • S9 999 1 



0,«o 

0,67 



6818 
9466 
88289 



8,T7 ^ 80 I 18,4 

Plltie ' 



18.» 

FlItM 



1.« ' - 



6> 



984t : 168 



4,* 

8,1t 3,7 
8,n t ' 8|M 



Snmme 



97098 



Von den Bekriebsmitmo haben gegen Ende 18B2 am meietan die 
Gfltenragen (O^Ve) sieh fonnehrt. Von den 1 125 Lokomotiven waren 
^ dieDstanfäbig. 45*/e 8Uor Gflterzuglokomotlven mit Tender haben 2 
oder 63 Qflterzoglokomotiven 4 gekuppelte Achsen. 76 Vo Personen- 
wagen waren 4 achsig; es gab Bade 1885 605 Wairen I. Klasse, 465 
II. Klasse, 207 gemischte Personenwagen (I. nnd iL Klasse), 4 Wagen 
lU. Klasse, 181 Schlafwagen and 82 Sonderwagen. Etwa - h aller Wagen 
m^d mit selbstthätiger Laftdrackbremse, 60 mit der Westinghoose* and 
11 mit der Heberleinbremse aasgerfistet. Die Hälfte der Güterwagen ist 
bedeckt, 8% sind Viehwagen, alle übrigen offen, ^twa 40% der Güter- 
wagen sind 4 achsig. der Rest ist bis auf 430 Stück 2achsig. Von den 
Betriebsmitteln lieferte England 79 Vo der Lokomotiven, 56 Vo ^^^^ Güter- 
wagen, 47 7o der Packwagen nnd 62% alle Güterwagen. Nordamerika ist 
mit antheiligen Zahlen von 13, 18, 8 and 4%, die argentinische Republik 
selbst mit 0,4, 15, 26 and 22% betheiligt. Belgien iieterte 13, Canada 
6 Lokomotiven. Deutschland ist mit dem kläglichen Antheil von 2 Loko- 
motiven vertreten! *Man sieht u. a., dafs Argentinien noch ein gesundes 
Absatzfeld für den britischen Gewerbfleifs ist, dessen Eisenbahnbedarfs- 
erzeugni.sse trotz der Fortst britte, die in Argentinien .selb.st gemacht worden 
sind, noch auf viele Jahrzehnte den argentinischen Markt beherrschen werden. 

Die folgende Tabelle Teranschaulicht die Leistungen der Betriebs- 
mittel in 1895. 
AnUt Ar : 
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Die argentiniichcn £iieiibalineii im Jaiire 1886. 



wurden 

gefahren 

Loko- 

motiv- 

1(01 



DaTon 

entfallen 
auf Vor- 
schub 
und 

Vor- 
spann- 
dienst 



ZiitMnneiiMtraagr eines Zuges 
itt Jahre 1806 



Per- Ge- ' 

sonen- päck- 

wagen- wagen- 

ächsen achseu i 



Guter-! 
wagsB* 



an» 



men 
Ach&eu 



Nationalbahnen: 

im Nationalbeeits . . . 
mit Zinsgewähr ... 
ohne ZinsgewILhr. . . . 

ProTinaialbalmeB: 

mit und olme ZimfeiNUir 



iMfesammt eder im Dnreb- 
seimitt: 

1806 
18M 



1888 



1 005 784 
H 544 032 
17 6681»27 

»889899 



30M3142 
98886232 
96919760 
98081086 



191 7&7 
1 876 51!> 
4 550 333 

1668 S82 



9,» 



6,« 



8.« 
3,0 
4»4 



38,^ 
47,9 
41,1 



39,s 
57,1 
66,0 



6M i. elf? 



8 28J 141 
= 27^: 



8.» 



4,1 



48,7 68,0 



Die Zahl der gefahrenen I>okomotivkilometer hat p;et;en 1892 um fast 
zugenommeu. Wenn sieh auch die Zaid der dienstthueudeu Loko- 
motiven in dem.><elhen Zeitraum von 710 auf 809 durchschnittlich erhöht 
hat, so i.st doch eine so erheblich gröfsere Ausnutzung fe.stzu.steilen, dafs 
1895 auf die diensithuende Lokomotive 37B22 Lokomotivkni gegen 32438 
im Jahre 1892 fif'Ien. ^Das statistische Amt hat die Lokonintivleistungeii der 
einzelnen Bahnen der Bahngruppen u. a. nach einer Nonn von 3H(^X)km 
zurückgelegten Weges auf die Lokomotive beurtheilt und findet auch hierbei 
bestätigt, dafs die Lokomotiven am besten 'bei den Privatbahuen. am 
schlechtesten bei den Nationalhahnen und den garantirten Bahnen ausgenutzt 
werden. Die Gresammtarbeit hat seit 1898 am ^ 3 zugenommen; die Züge sind 
aneh schwerer geworden. An dieser Zanahine ist aber .die Nutzlast 10 
stftrkerem Malse betheiligt, ate die todte Last Die Betriebsmittel wurden 
also aneh besser ansgenntst Anf das Zngkflometer Icamen 18B6 67 t 
Nutzlast nnd 229 t todte Last, insgesammt 296 t Zuggewieht, bei einer 
Zngstftrke von 66 Aehsen dnrehsehnittlieh. Die Zngstfirke ist, wie die 
voFseitige Tabelle femer ersehen Iftfst, am geringsten bei den National- 
bahnen, am grOlsten bei den Provinzialbahnen. 
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0«fa1ireiie Wagenachskilometer 


Avf die Achse 

entfielen 


1 

Personen- 
wagen 


1 

Gepäck- 
wagen 


; 

Güter- j 
wagen | 


ZaiamneB 


Pef- 1 
sonan- 
wagea- 


Oapick- 
wagail- 
km 


aater- 

wagan- 
kai 








Irm 


660919B 


i 

I 

1 

98844» i S84660BB 


31968681 


1 

1 

15419 i 


96188 


1 

i 

j 8086 


28909260 


14 183614 


288686774 


, 966677 648 


1 

28796 


98101 


> 19448 


123918766 


, 67108188 


689044610 


. 790126408 


43 027 1 

i 


39 570 


10196 

1 


884S4716 


16889888 


, 187606608 


996870789 


90811 , 


87609 


1 8194 


1«! 861 870 


j 

1 
1 

90nßS94 


i 

978661915 


1 

1245 532309 


33 899 


36 316 


1 

' 9887 


lS0 274t;«>7 


s9 620 115 


882 33ti 4(i5 


1 152 133 187 


31 070 


35 717 


8 962 


167968S48 


87401884 


i 776064981 


1081494947 






t 




1 


1 






i 





Die von den Lokomotiven l>ewftltigte Arl>eit betrog: 



Jahr 


Geleistete 
Arbeit 
in TonaeakiB 
Oasaomtiaat 


Hiervon 

sind 
Nntalast 
% 


Aof das Ziigkni eatilaleii (in t) an 

Ntttskst.todtarLast ^«f^J^t- 

last 


1896 • • ■ • 


6478162951 


98 


« 


299 ! 


996 


18M • . • • 


6688 848 As 


98 


64 


911 ! 

t 


976 


UM • • • > 


4816900978 


99 


58 t 


906 


964 


1899 * • • • 


? 


? 


» 




? 



Von den Fahrbetriebsmitteln wurden 1896 1245,5 Millionen, 18*. '2 
824,8 Millionen Achskilometer zarückgele^t: das niacllt auf jede der 97 022 
vorhandenen Achsen des Jahres 1895 11875 km, gegen 9102 km der 
90615 Achsen im Jahre 1892. 



Es kommen 189ö auf die Personenwagenachse 33899, die Gepäck- 
wagenacbse 36816 km and die Güterwagenachse 9887 km. Die 1885ef 

»* 
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Die «rgentiniaeh«!! Eisrabalinaii im Jahre 1895- 



Statistik prüft die Leistungen der Betriebsmittel im einzelneu an Nornial- 
sätzeo, die für Personen-, Gepäck- und Güterwagen auf 3'2Ü(X). 8G00Ö 
und 10000 Aohskilnmeter im Jalire festgesetzt sind. Die mittlere Fahr- 
geschwindigkeit der Personenzüge ist am gröfsten hei der Enseiiadabahn, 
wo unter Ahzug der Aufentbalte mit 52 km in der Stunde gefahren wird; bei 
den übrigen Bahnen wird eine reine mittlere Fahrgeschwindigkeit von 
25 — 47 km bei den Personenzügen, von 18 — 30 km bei den Güterzügen 
inne gehalten. Die Gesciiwindigkeiten sind wesentlich geringer als in 
£aropa und Nordamerika; indessen läfst weder der Zustand der Bahnlinien 
noch der Verkehrsumfang auf den argentinischen Bahnen höhere 6e- 
' sebwindigkeiten gerechtfertigt erscheinen. 

Im Allgemeinen ist also nieht allein ein gesteigerter Umlanf der 
Betriebsmittel, sondern aneh eine bessere Ansnntznng festzustellen, wa» 
allein schon anf eine wirtbschaftlichere BetriebsfObrang schtiefsen Iftfst. 

Ueber die Antantzang der Lokomotiven mit Bezog anf die dnreb- 
lanfenen Wege sind, wie schon bemerkt, in der Weise Schlüsse gezogen, 
dafs ihre Leistung mit emer bestimmten Normalleistang von 36000 km 
im Jahr, entsprechend S40 Arbeitstagen von ie 160 Fahrkilometem, ver- 
glichen wurden. Anf diese Weise ergab sich die grOfste Ansnntznng anf den 
nngarantirten Nationalbahnen (104*/«), die allerdings die bevölkerten nnd 
verkehrsreicheren Gebiete durchziehen. In anderer Weise ist versucht, 
die Ausnutzung der Zugkraft der Lokomotiven aas dem Verhältnifg 
ihrer rechnerischen Gröfse , wie sie sich aus der Heizflftehe ei^ebt, 
und der effektiven Grdfse, die sich aus dem gesummten Brennstoff- 
verbrauch ergiebt, zu ermitteln. Hierbei wftre nOthig gewesen , doD 
Heizwerth der verschiedenen Hölzer, die in Argentinien zur Feuerung 
benutzt werden, genau festzustellen. Die Bahnen haben sich indessen 
einer dahin gehenden Anregung gegenüber passiv verhalten. Kur auf 
den Zentral Cordoha. Linien sind Versuche über den Heizwerth ver- 
schiedener Hölzer gemacht worden Auf der Nordsektion wurde fest- 
gestellt, dafs 1 kg quebracho colorado 5,ii — 4,»;4 kg, 1 kg quebracho blanco 
3,^«i— 3,üi kg Wasser verdampft. Die Ostsektion berichtete, dafs 1 kg ge- 
wöhnliches (jueliracho blanco-Holz 3,5i) kg, 1 kg quebracho colorado 4.ii.kg, 
1 kg gewöhnliches Algarroboholz 3.12 kg und 1 kg ausgesuchtes trockenes 
Algarroboholz l.'Ci kg Wasser verdampfen. 

An Betriebsniaterialien sind auf jede KX) Lokomotivkm im Jahre 1896 
verbraucht: 688 kg Kohle, l,r.9 cbm Holz, 1,9.5 kg Oel, 0,73 kg Werg, 
0,38 kg Petroleum, ferner auf jede 100 Zugkm 0,17 kg Oel, 0,92 kg Schmier- 
material und 0,15 kg Werg. 

(Sddab Mfft.) 
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Dia BetrialwerQebnisse der italienischen Eisenbahnen 

in Jahre 1891. 

Nach der in G«aiifeheit des Gesetzes vom 27. April 1885 am 1. Juli 
des letzteren Jahres in Kraft getreteneD Neuordnung des italienischen 
Eisenbahnwesens wnrde ein erster amtlicher Bericht über die Entwicklung 
des Eisenbahnnetzes und die Betriebsergebuisse im Jahre 1889 veröffent- 
licht, der sich auf die Jahre 1885 bis 1887 bezog (vergl. Archiv 1890 
S. 295 ff.). Weitere in den Jahren 1891 uud 1893 erschienene Berichte 
enthielten die Ergebnisse der Jahre 1888, 1889 und 1890. Aus diesen 
Berichton sind die wesentlichsten Ergebnisse des Betriebes im Archiv 1894 
S. ff. wiedergegeben. Eine auf das Jahr 1891 sich beziehende Fort- 
setzung dieser Berichte ist erst im Sommer 1897 erschienen Aus diesem 
letzteren Berichte') sollen im Anschlüsse au die voraugegebeuen früheren 
Mittheilungen die wesentlichsten Ergebnisse für das Jahr 1891 hier wieder- 
gegeben und zum Vergleich die des Vorjahres daneben gestellt werden. 



1. Lftngea. 

• Am 81. Desember des Jahm 





1 


1890 1 


18B1 






12866 


18109 


davon waren zweigleisig .... 


. 1 


1512 


1661 




1 


2684 i 


2666 




t 


18149 { 


18892 


die Betriebslange im Jahresdureh- 








schnitt hat betragen .... 




18095 1 


18268 



>) Der Bericht führt die Aufschrift: Belasioae snir eierdBio delle «trade ferrate 
italiane per l'aano lüdl. Roma 1^97. . 
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Das Verhältnils der Eisenbalinlänge zur FläeheugröiHe und zur Be- 
völkerungszahl des Landes ergiebt sich aus nachstehender Uebersicht: 



Betriebslänge am Jahresschlufs . . km 
Flächengröise des Königreichs Italien qkm 
Bevölkernngszahl das Königr. Italien . . 

Auf je 100 qkm ObeiiUche kommen: |; 
Eisenbahnen km 



Auf je 10000 £inwohner kommen: 
ftisenbahnen 



1880 

13149 
286600 
31288609 

4,689 



1891 

13 393 
286500 
81888609 

4,875 

4,888 



2. Eigenthums- und HetriebsvertüUtnisse. 
Von den am Jahresschluis im Betrieb gewesenen Eisenbahnen waren; 



1880 



1891 



1. dem Staate gehörig, aber von Privaten ^ 
betrieben (i:5f'trieb8länge): I 

a) Bahnen der Haupt-(ersten) Netze 

der drei Betriebsgesellschatten . km 

b) Bahnen der Ergänzungs- (zweiten) 
Netze der genannten Gesell- 
schaften „ 

c) Bahnen der früheren Venetia- 
nischen Gesellscball .... . 



6441 

1907 

139 



6663 

1776 

131» 



zusammen km 

2. von Privaten betriebene Bahnen, 
die Privatgesellschaften konzesaio- 
nirt sind und bei denen der Staat 
Miteigenthflmer ist km 

3. von Privaten betriebene Bahnen, die 
Privaten konzessionirt sind: 

a) Genossenschaften, Provinzen und 
Gemeinden konzessionirte Bahnen km 

b) der ilal. Gesellschaft der Süd- 
bahnen konzessionirte Bahnen . . 



Ö487 



8668 



165 



165 



1043 
1852 



1080 
1852 
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e) aDderenPriTatgeseUsehaftenkon- 



d) sonstige Bahoeo 



Gemeinschaftlich (von zwei oder 
mehreren Betriebaföhrem) wurden 
betrieben 



< 


1880 


1 1881 


1 


- - 




km ' 


1600 


' 1606 


» 


112 


230 


km 


18149 


18896 



n I 

J 



319 



319 



Id der Torangegebenen Länge sind die sehmalaparigeii Eisenbahnen 
mit einer Betriebsliiige von 819 km Ende 1891 nnd die Seilbahnen (Ende 
1891 s 5 km) mit einbegrilfen. 

S. Anlasekapital. 

Nach der aaf Seite 552 gegebenen Ueberndit waren am 31. De- 
zember 1891 aaf die italienischen Eisenbahnen im ganzen 4 313080 170 Lire 
verwendet, über 174 Millionen Lire mehr als am 31. Dezember 1890. Der 
glOfete Zuwachs an Anlagekapital, nahezu 97 Millionen Lire kommt auf 
die Erg&nzongabahnen, die nach dem Gesetz vom 29. Juni 1879 und 
späteren Gesetzen znr Ansffihrang gelangt sind, über 62 Millionen Lire 
wurden in 1891 für Bahnen verausgabt, die nach dem Gesetz vom 
20. Juli 1888 den Betriehs^esellschaften konzessionirt wurden. Auf Ver- 
mehrung des Betriebsmaterials wurden in 1891 nahezu 8 Millionen. Lire 
verwendet. 



4. Bestand an Fahraiittela. 



Betriebslänge am Jahresschlufs . . km 

Bestand am Jahresschlafs: 

Lokomotiven Stftek 

Personenwagen ^ 

Geplek- und GflterwageD ... « 

Auf 1 km BetiiebsUUige kamen darchschn. 

LokomotiTen Stfiek 

Personenwagen „ 

OepSck- nod Güterwagen ... , 



1890 



13149 

2768 
8187 
48060 

0^0 

0,688 
8,664 



1881 
18392 

2757 
8222 
48195 

0^818 
0,688 
3,718 
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5. Verkehr. 



Betriebslftoge im Jahresdiirchechiütt km 

Personenverkehr: 

Zahl der beförderten Reisenden .... 
davon fuhren in I. Klasse 

II 

lU. « 

IV. , 

Von den beftrdertenPertoaen warden 

im ganzen znrflckgelegfc . . km 

Von 1 Reisenden wurden durch- 
schnittlich zurückgelegt: 
in i. Klasse ....... ^ 

II. ff n 

,f lU. ff ff 

1'. ....... ff 

im Mittel „ 

Gfiterterkehr: 
Als Eiigat (BeiBQgepick ansgeecblossen) 
nnd mit Beechleanigang befftrdertes 
Frachtgut wurden befördert . . t 

Bei dieser Beförderung wurden ge- 
leittet im ganzen tkm 

Im Mittel wurde 1 t dieses Gates 
befördert auf km 

Als Frachtgut warden befördert . t 

ImFraehtgutverkehr wurden geleistet 

im ganzen tkm 

Im Mittel dureUief 1 1 Frachtgut . km 



1 



1880 



1881 



13085 



I 



13268 



60855 5<;9 >) 49440G28 



2 37;? '270 
12 994 064 
3Ö3GS 147 
120 068 



2 018 811 
11 865 260 
35 451 422 
106 135 



22128a6868 2122608778 



86 
60 
88 
25 
43 



899816 
17890138B 

193 
16488651 

1868921226 
112 



80 
47 
39 
25 
48 



980149 
178760m 

187 

16 151441 

1810751570 
112 



i) la der Statiitik für 1860 tiad ia der Zahl der beförderten Beieeadea die 
Inhaber Tea Rundreise- und Abonnementskerten mit aufgenommeu und ist fOr die 
letsteren die wahrscheinliche Zahl der Reisen eingestellt. In der Statistik für 1891 
daj^egen sind nur die mit gewOhniichen und mit Eücktebrkarten versehenen Reisenden 
«tttgenommen. 
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Die Ergebnisse des Personenverkehrs in den Jahren 1890 und 1891 
sind wegen der verschiedenen Berechnungsweise nicht vergleichbar. Im 
Güterverkehr macht sich in 1891 gegen 1890 eine Herabmindernng be- 
merkbar. . ■ 

6. FtnaBsielle RrgelmiaM. 



Kinnahme: 

im ganzen 

für 1 km Betriebsl&nge .... 

„ 1 Natzzagkm 

Von der Binnahme kamen aas 

dem Personenverkehr 

„ EUgatverkehr 

beschlennigteii Fraehtverkehr 
n gewöhidieheii „ 
„ sonstigen Quellen .... 

Ausgabe; 

im ganzen 

fttr 1 km Betriebdftoge .... 
yy 1 Nntzzngkm 

Von der Ausgabe kamen auf 
allg^eine Verwaltung . . . . 
BabDimterhaltQiig und Bewachung 

Verkehndienst 

Zugf^rdernngsdienst u. Falinaittel 
Sonstige Ausgaben 



Lire 



n 
1» 

•» 

w 



n 



1880 

247 318063 
18992 
4,184 

98617 5)46 
200296U 
11892918 
115199444 
1748144 

178879424 
18814 
2,888 

20675112 
80218186 
68138169 
68847967 



1881 

248141830 
18774 
4,198 

100 mb 443 
19899815 
11968728 

114187765 
1975064 

178459705 
18608 

2,864 

19172489 
36165968 
64172974 
68816878 

141436 



Die gesammte Einnahme der italienischen Eisenbahnen in 1891 ist 
gegen das Vorjahr um etwa 800000 Ofj die Ausgabe dagegen um etwa 
5 Millionen gestiegen, das finanzielle Ergebnifs des Jahres 1891 mufs abo 
als ein nngfinsUges bezeichnet werden. 

Oer grOfste Theil der Binnahme wird auf den Linien erzielt, di» 
nach dem Gesetz vom 27. April 1885 (vergl. Archiv 1886 8. 141 ff.> 
den drei Betriebsgesellachaften verpachtet sind and bei denen der Staat 
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als Eigenthümer einen Theil der Roheinnahmen erhält, in der nach- 
stehenden Uebersicht ist deshalb die Roheinnahme, die ans den dre| Netzen 
in den Jahren 1890 nnd 1891 erzielt warde, besonders nachgewiesen nnd 
die Vertheflnng dieser Boheinnahmen unter die G^eseUsehalten, den Staat 
und die Reservefonds angegeben. BecfiglichXder in dieser Uebersieht ge- 
mafibten Unterseheidong zwischen Haupt- nnd zweitem Netze möge noch 
erwfthnt werden, daTs beim Inkrafttreten der Betriebsvertrftge (1. Jnli 1866) 
die Eisenbahnen, die am 1. Janoar 1884 bereits im Betrieb waren, als 
Hanptnetz (rete prindpaie) bezeichnet wurden, die spftter eröffiieten Linien 
bildeten das zweite Netz (rete secondaria). Die Linien des zweiten Netzes 
werden in das des ersten einverleibt, wenn das jihrliohe IcUometrische 
Einkommen den Betrag von 15000 Lire erreicht hat Wfthrend die Be- 
triebsgesellsehaften zur Deckang der Kosten des Betriebes des Hanptnetzes 
einen bestimmten Prozentsatz der Rohetnnahme erhalten, nimmt der Staat 
die gesammten Einnahmen aus den Linien des zweiten Netzes in Empfang 
und vergütet den Gesellsc haften die Betriebskosten nach der besonders 
dafür zu führenden Rechnung. 

Nach der Uebersicht hat der Staat als Antheil an der Roheinnabme 
der Hauptnetse der drei Betriebsgesellsehaften im Jahre 1891 im ganzen 
den Betrag von 69426609 Lire vereinnahmt, etwa Vs Hillion mehr als 
im Vorjahr. Dagegen mofsten zur Deckung der Betriebskosten bei den 
zweiten Netzen in 1891 im ganzen 1077849 Lire vom Staate zugeschossen 
werden, rund 865000 Lire mehr als im Voijahr. 

7. N atzen des Staates und der Privatindastrie ans den Eisenbahnen. 

Das ünanzielle Ergebnils des ffisenbahnbetriebes stellt sich ffir den 
Staat in den Jahren 1880 und 1891 wie in nachstehender üebersicht der 
Einnahme nnd Ausgabe des Staates angegeben. Die auf die Bisenbahn- 
werthpapiere gelegte Steuer nnd sonstige mittelbare Einnahmen sind dabei 
ebenso wie andrerseits die durch die staatliehe üeberwachnng des Betriebes 
entstehenden Ausgaben nicht berücksichtigt Der bei der Ausgabe des 
Staates am Schlüsse auliseffthrte Betrag von 49067336 Lire (gegen 
48979672 Lire im Vorjahr) ist zu zahlen auf Grund der den Eisenbahn- 
konzessionftren gegenflber Ubemommenen Verpflichtung, auf eine gewisse 
Reihe von Jahren eine j&hrliche fieihilfo zu den Betriebskosten zu leisten, 
deren Betrag fQr das Kilometer und Jahr zwischen 1000 und 90 600 Lire 
:$chwankt. 
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Roheinoahme der 3 Betriebsfeseii- 



• • 
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Hittelmeer- 
N • t s 






1 8110 1 


1891 








A. Haupt- 


fiCtrielisläiige: 
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k 




km 


4 188 


4194 


1 


in JahtMdimhndinitt 




# IIS 


4184 


Bobeiunahme: 






1 




Lift 


118 980 947 


114761270 ' 




m 


17104 


97488 


Von der Einiinlitne erliielteii: 










1. die HetriebsBesellacliaften : 


• 


1 
) 






») für Bestreitung der Betriebikosten: 




1 


! 




n 


71 058 108 


71 689 740 1 






17 27Ü 


17136 , 


b) lUr die Beuutzuiiij: des dem Staate abgekauften 










Fahr» ind tonsiigen Betriebsmftteriali . . 


I» 


7890000 


7880000 


S. Den Eeaerrefonds and den Kasaen fttrdieYer- 
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iDdiniigdetVennOg«iintoekeiwiirde1lberwieMa 


m 


8788926 


8689408 
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81848918 

* 


81668198 
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• 






B. Zweite 


Betriebsl&Dge: 










km 


946 [ 


648 




• 


«I 




618 




BolMiniuihma: 
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Lire 


5108780 


8608474 ! 




ff 


8190 


6166 , 
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1 


1 




m 


4694956 ! 


8 897814 
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Dm Reservefonds und den Kassen fUr die VermebnUig 
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•GhaflM und denn Varttieiiino. 
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A. Einnahme des Htaates: 

Antheil des Staates an der Roheinnahme der 
Haoptaetze des Mittelmeer-, des adriat. und 
dM sisiL NatsM 

All Baitnff fOr die Beserrefonds md di« KatM i 

Ar die Vermebriiiig dea Tennögensstockes 
eingezoi^ener Antheil ans der Roheinnahme 

der Hauptnetze 

Zur Zahlung der Vergütang für die BenaUnng 
det Ten dea drei Betoiebeseeellseliafteii dea 
Staate abgekauften Fahr-«ndBetriebsiMt«fiale 
worden eingesogen 

Bobeinnahmen ane den im Besitz des Staates be- 
findlichen, die sweiten Netse der Mittelmeer-, 
adiiftt und sisiL Oeielliehefk bildenden Bieoi- 
behnen 

Bobeinnabme der dem Staate gehörigen, frttber ! 
in Bcfitz der Venet. BaujOfesellsrh. gewesenen 
Eisenbahnen Scbio— Vicenza, Vicenza— Treviso 
und Padaa— Beitano 

Jalireetbgabe der Oeselltcheft der Sfldbiluien 

für den Erwerb der Linien Bologna— Ancona 
und CastelboIogttOM'-SaTMinn nach dem ) 

Betriebsvertrag I' 

Von Körperschaften geleistete Bückzahlungen auf 
die Tom Staate gewihrte Untenttttnng fttr 
die Linie Foggia— Candela 

snsauimen Einnahme 



B. Au gnbe dea Stnatea. 

Antheil der Konseaelenlre der in den Haupt* 

netzen enthaltenen Privat- und in f::t>niischtem 
Besitz befindlichen Eisenbahnen an den Ein- 
nahmen dieser Bahnen 

Zvscbnfs zu den BeserTOfonds der adriat. Oes. 
für die U^bemahme der Kosten d«r Wieder* 

herstellung der dnrcb höhere Gewalt anf den 
der Oes. der SUdbahnen gehörigen Bahnlinien 
entstandenen Scbftden nach Art. 7 des Betriebs- 
▼ertrage 

2ablnng an die Beterrefendi and die Kasee fttr 

die Verineliruiii: des Vt-rmögensstocks der 
Hauptnetze der drei Betriebsgesellscbaften . 



1880 



1881 



Lire 



66868888 



7274 590 



68486808 



7 40I-U 



16848660 I 18848660 



19844707 



1188807 



11 110688 



1066868 



8657 76» j 3057 759 



40000 



40 («0 



90168408 



97961 ä68 



4717686 



4761701 



870484 



6904166 



870484 



7081880 
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1890 


1891 




; Lire 


. — 


Zablun^r an die ReserTefonds und die Kasse für 

die Vermelirniig des Vennöffensstocks der 
zweiten Netze der drei Betriebsge^ellschaften 


1810022 ] 


1 161 7(iU 


Vergüttindf für die Benutzuntr des vou den drei 
Betriebsgesellschaften dem Staate abKekauiten 


j 16848660 


16848660 


Vergütungen und Bflokcahlangen für die Kosten 
iee Betriebes der sweit» Netse der drei 


i i 

ISMAAlli 


isiflsose 

mM laDViW 


TergOtung für den Betrieb der Eisenbahnen 
Sehie— Vieeua— Treviee «id Pedna— Beaeeno 


1449819 ^ 


1414649 


Unterstfitzungen dee StMtee Ml BieeaNdMi* 


! 

1 48879679 j 


4» 057 ^25 



nsammen Aoigabe l 98068246 91 818788 



An TJebereeirars verbleibt daneeh dem Statte . I| 7106167 6687686 

Das Kapital, das der Staat auf die Bisenbabnen verwendet hat, 
beträgt nach dem Vorhergeheodeo über SV/j Milliarden Lire. Für dieses 
Kapital ergiebt sich aas dem Ueberschnrs von 6 6B7 635 Lire nur eine 
Yerzinsung von noch nicht V.o Vo AnlBUlig ist, dafs dieser Ueberschufs 
seit 1888 von; Jahr zu Jahr kleiner geworden ist. £r hat betragen: 



Jahr . . 


1888 


1880 


1880 


1891 


Lire . . 


10006607 


8340161 


7 lOÖ 167 


6637 686 



In der italienischen Statistik werden aufser diesem unmittelbaren 
•Gewinn, den der Staat au.s den Eisenbahnen zieht, noch die Steuern als 
Vortheile auf^^ef^■^hrt, welche aus dem Eisenbahnbetriebe sich für den Staat 
ergaben. An soicheu Steuern wurden eingenommen: 

l 1890 I 1891 

«OS der Befilrdenuig von £Ugfltem Lire|i 16841277 15642090 
gewöhnlicher lud mitBesehlenni- ;' 

gttog befftrderter Fracht . . . „ r 2488 648 2469363 

II ■ - 

zusammen „ ; 17834920 18111393 
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Der Nutzen, welchen die Privatindustrie aus dem in die Eisen- 
t)ahnen gesteckten Kapital durch den Betrieb dieser Eisenbahnen gezogen 



hat, wird in der italienischen ätatistiiv wie folgt berechnet. 



1890 



1891 



Die Boheiimahme der iteL Bieenbehoeii hat nach 
Alling iei den Staate ankennieiidea Theila 

betragen 

Vom Staate wurde gezahlt fttr besondere Be- 
fQrderaDgsleistQDgea 

Aatfaeile aa den Binnahmen, üntentfltavagen 
nnd Bflckeratattnngen, welche der Staat den : 
BItMibahnkonseuiettireii an gewUuren hat . 

svaamaiai BInnalime der PriTateieeabaliniadnatrie 



Auagaben: 

Jabresabgabe d«r Oeaellaehalt der Sttdbabnen 

für den Erwerb der Linien Belogna->Aaeoiia 

und CastelbologTiese— Ravenna 

Znachufs xu den Keservefonda der adriatiichea 
Oesellsehaft für die Uebernahme der Kosten 
der Wiederherstellung der durch höhere Gewalt 
auf den der Gesellschaft der Sttdbahnen ge- 
hörigen Linien entstandenen Sohiden nach 
Art 7 dea BetriebtVberlaianBgiTertragee . .. 

Qesammte Betriebskosten 

im gauen Angabe 

ffierana ergiebt sich als Ueberschnfs der Ein- 
nahmen Ober die Ausgaben und als Nutzen, 
den die PriTatindustrie aus dem von ihr in 
den Biaeabahaea angelegten Kapital gezogen 
bat •. • • • 

Oer nnmittelbare Nutzen des Staates beaiffert 
sich, wie vorher angegeben, auf 

Der nnmittelbare Qesammtnntzen, den der Staat 
imd die den Betrieb AkreadeB Ptivatm ana 
den Biaenbahnen gesegea haben, ergiebt eicb 
hiemaeb an 



Lire 



161 766490 



8869046 



88888966 



163788992 



8980 G77 



88180589 



948967781 



946649491 



8667768 



8667768 
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Der unmittelbare (Tesammtnutzeu, den die italienischen Eisenbahnen 
im Jahre 1891 ergeben haben, ist aUo um rund 3,7 Millionea Lire gegen 
. den des Voijabres zaräckgeblieben. 
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Wohlfahrtseinrichtungen 
der ktSiiigL bayerieclien Staatseisenbabnen im Jahre 1896.') 

Der Bericht über die Ergebnisse des Betriehes der königi. bayerischen 
Staatseisenbahnen, der Bodenseedampfschiffahrt und des Ludwig-Donau- 
Mainkanals im Betriebsjahre 189G enthält bemerkenswerthe Mittheilungen 
über die Wohlfahrtseinrichtungen dieser Unternehmungen. Diesen Mit- 
theilungen sind die folgenden Angaben entnommen. 

Unter den Wohlfahrtseinrichtungen ist an erster Stelle der bahn- 
ärztliche Dienst aufgeführt. Seit dem Jahre 1877 sind bei den baye- 
rischen Staatseisenbahnen Bahnärzte vertragsmäfsig bestellt, denen gegen 
eine feste Vergütung hauptsächlich die iirzt liehe Behandlung des mittleren 
Beamten- und des Bedienstetenpersonals und seiner Angehörigen dann 
aber auch die ärztlich - technische Mitwirkung bei der Neuaufnahme 
und Peuionirung dieses Personals, die Hitfeieistung und Abgabe ärztlicher 
Gataebten bei BetriebsnnfiÜIen n. s. w. obliegt. Zu Beginn des Beriehts- 
jahres waren in 820 Bezirken 806 Bahnftnte angestellt, im Laufe des 
Jahres wnide die Zahl der Bezirke wie aach die der Bahnärzte um 9 
Tennebrt, sodab am ScUasse des Jahres 1896 m 8S9 Bezirken 316 Bahn- 
ftrzte in ThStigkeit waren. Außerdem waren noch mehrere Spezialftrzte 
als Bahnftrzte angestellt, «auch f&r das bei den Sisenbahnneabauten thfttige 
Personal Torflbergeheod einzelne Aerzte mit der Erankenbehandlnng be- 
traut Die Kosten des bahnirztlichen Dienates haben im Jahre 1896 s 
162806 jt, rond 11800 ui^.oder 7,90 V» m^lur als im Toijahre betragen. 
Zu freier bahnftiztlieher Behandlung ist neben einigen pragmatischen 
Beamten das gesammte nicht pragmatische statnsmäisige und difttarisehe 



>) Tugl. AmUt 180e 8. 899 ff. and 1887 8. 484 ft. 
inUv Ate iiMBtaiiBtMMB. uaa 8f 
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Personal der StaatseiseobahDen und der Bodenseedampfscbiffahrt berechtigt. 
Die Zahl der nicht pragmatischen statusmäfsigen und diätarischen Be- 
diensteten der Staatseisenbahnen hat im Jahre 1896 im Durchschnitt 
18062 betragen, sie hat gegen das Vorjahr am 2,06 V« zugenommen. 

Um erknakten Beamten nnd ßedienateten, deren Lddeo dareh den 
Gebraaeh von Badekuren Heilang oder wesentliche Bessemng erwarten 
lassen, solche Badekuren zu ermöglichen, wtfden femer von der Staats- 
eisenbahn verwaltnog besondere Zuschüsse zu diesem Zwecke gewährt. 
Die Gesammtsumme solcher Zuschüsse hat im Jahre 1896 8361 ur, gegen 
das Vorjahr 259 m oder 3,20% mehr, betragen. Im ganzen sind an 13 
Karorten 91 Freikaren gewährt 

Sämmtliche Pensionen des pragmatiaehen und nicht pragmatischen 
Personals und seiner Hinterbliebenen werden nicht für Rechnung der baye- 
rischen Staatseisenbabnen, sondern für Rechnung allgemeiner Staatsfonds 
yeransgabt. Für pragmatisches Personal der Staatseisenbahnen sind im 
Jahre 1896 nnd zwar für Pensionäre 542 763 ji und für Hinterbliebene 
256 642 .//, zusammen 799 405 ^/ zu zahlen gewesen. Im Vorjahre hatten 
dio gleichen Ansgaben 6V>9946 u5t betragen, sie haben nnthin im Berichts- 
jahre um 9fM59 ^/ oder 14,'Ji % zugenommen. Für nicht pragmatisches 
statusmälsiges Personal der Staatseisenbahnen sind im Jahre 1896 an 
Pensionen und Sustentationen gezahlt: für Pensionäre 2 752198 ^/, für 
Hinterbliebene 982 894 ji^ und an sonstigen Ausgaben 18 132 ur, zu- 
sammen 3 753 224 ji oder gegen das Vorjahr, in weichem 3 265617 m 
gezahlt waren, 14,98^0 mehr. 

Auf Grund der K ranken Versicherungsgesetze waren im Jahre 
1896 für die Tagelohnarbeiter im Betriebe der Staatseisenbabnen und der 
Bodenseedampfschiffahrt ebenso wie in den Vorjahren eine Eisenbahn- 
betriebs- und eine Eisenbahnwerkstättenkrankenkasse errichtet. Als 
Kassenärzte waren die sämmtlichen Bahnärzte und aufserdem noch drei 
Kassenärzte, die nicht zugleich Babnärzte waren, bestellt. Die Arbeiter 
bei dem Betriebe des Ludwig-Donau-Mainkanals waren bei den Gemeinde- 
krankeuversicheruogen oder den Ortskrankenkassen versichert. Die Leis- 
tungen der Betriebs- nnd der Werkstättenkrankeukasse waren gleiche, sie 
gewähi^n den Mitgliedern vom Tage der Erwerbsnnfähigkeit an Kranken- 
geld auf die Daner von 26 Wodien, femer den Angehörigen der Mitglieder, 
sofern sie nicht selbst der KranlcenversicherangspflicM nnteriiegen, in Er- 
kranknngsfällen freie ärztliche Behandlung nnd freie Medikamente. 

Neben der Betriebs- und der Werkstättenkrankenkasse haben für die 
bei den Eisenbahnoeubauten beschäftigten Arbeiter noch vier Baukranken- 
kassen beetaoden. Nähere Angaben über diese Kassen sind nicht gemacht. 
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1) In den Beriekt fttr des Jehr 1886 wer ele doroheeheitUioker Beetend 18176 

Mitglieder angegeben. Der Ermittlang dieaer Ziffern war der wirkliebe Hitglieder« 
bestand am Anfang und am Ende des Jahres sn Grunde gelec:t, während die jetzt 
mitgetheilte Ziffer aas dem wirklichen MitgUederbeatend an jedem Monatserttten und 
am 31. Dezember gebildet ist. 
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>) In dem Berieht fOr daa Jahr 1886 waren ala dnrehadinittlieher Beatand 4988 

Mitglieder nn gegeben. Der Ermittlung dieser Ziffer war der wirkliebe Mitglieder- 

bestanil am Anfiui;,'' nnd am Ende des Jahres 7,n Grande gelegt, während die jetzt 
mitgetheiltc Zitier aus dem wirklicben Mitgliederbestand an jedem Monateersten und 
am 31. Dezember gebildet iat. 
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Die ArbeiterpensioDskasse der königL bayerischen Staatdeisen- 
babnverwaltung ist ebenso wie die Fefidoflekasse für die Arbeiter der 
preufsischen Staataeisenbahnverwaltimg in zwei Abtbeilungen, A und B, 
l^egliedert. Die Abtheilang A bat f8r aftmintUche bei der Staatseisenbahn- 
verwaltunij beschäftigten versicherungspflichtigen Hilfsbediensteten und 
Arbeiter alle Aufgaben einer reichs^esetzlichen Versicherungsanstalt im 
Sinne des Invaliditäts- und Altersvcrsicherungsgesetzes vom 22. Juni 1889 
zu erfüllen, während die Abtheilung B für die Mitglieder der Abtheilung A, 
die zu dauernder Beschäftigung angenommen sind, der aktiven Militär- 
pflicht genügt haben oder davon befreit und mindestens ein Jahr lang im 
Dienste der Staatseisenbahnverwaltung beschäftigt gewesen sind, eine 
"weitergehende Fürsorge trifft durch die Gewährung von Zuschüssen zu 
den aus der Abtheilung A zü zahlenden Renten und durch die Bewilligung 
von Renten in solchen Fällen, in denen sie nach dem angeführten Reichs- 
gesetze nicht beauspracht werden können, wie auch durch die Gewährung 
Ton Wittwen-, Waisen- und Sterbegeldeni. Sie ist im aUgemeinen eine 
Fortaetziug der rom 1. Oktober 1888 bis 31. Deiember 1890 la Wirk- 
samkeit gewesenen Kasse für Al|prs-, Inndiden- und Beliktenversorgung 
Ar die ständigen Arbeiter der ktaigl. Staatseisaibalinverwaltnng. 

Ueber die Zahl und die Bewegung der Mitglieder beider Eassenabthei- 
langen im Jahre 1896 sind in dem Berichte folgende Angaben enthalten: 
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Im Jahresdurchschnitt zfthlto die Abtbeiliuig A 22781 nod die Ab- 
theiioDg B 12 933 Mitglieder. 



Nach der JahFeerechniug betrugen im Jahre 1896 b^i den Einnahmen: 
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Laufende regelmärsige Beiträge: 
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Unter den Anegaben sind in der Beefannng anfgefllhrt: 
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Ueber den Bestand, den Zu- und Abgang au Empfängern laufender 
Bezfige aus der Feusionskasse giebt die oachfolgende Zasammensteliung 
Auäkonft: 
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Das verzinslich angelegte Vermögen der Abtheilung A stieg von 
1 401 700 am Schlüsse des Jahres Ib^b auf 1 706 000 am Schlüsse 
des Jahres 1896 und das Vermögen der Abtbeilung B in der gleichen 
Zeit von 2 872 400 aQf 3 3O2I0Ü at. Die VVertbpapiere sind hierbei 
zum Nennwerth gerechnet. 

Zum ersten Male sind in dem Bericht für 1896 auch eingehendere 
Angaben über die Durchführung und Ergebnisse der Unfallversicherung 
gemacht. Als Ausführungsbehörde im Sinne des § 2 Abs. 3 des Reichs- 
gesetzes vom 28. Mai 1886 ist die Generaldirektion in München bezeichnet 
und ein Schiedsgericht in München errichtet. Die Rekurse gegen die 
Entscheidangen des letz^ren gehen an das kOnigl. bayerische Landes* 
Tersichernngsamt in Hfindien. 

Die Anzahl der durchschnittlich beschäftigten unfallversieherungs- 
pffiehtigen Personen betrug 26 O0B. Die Zahl aller Yerletzungen mitnohr 
als dieit&giger Dauer der Erwerbsunfähigkeit stellte sieh auf 2812 oder 
auf 88^1 für je 1000 der Terstefaerten Peraonen, während nnr Ar 246 
Todtungen und Verletznngeo Entsehädigongen naeh dem UnMversieherangs- 
gesetxe festzusetzen waren. Die Gesammtsnmme aller anf Grund der 
ünMTersieheningBgesetze im Jahre 1896 geleisteten Zahlongen (einseblieb- 
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lieh 1806 M VerwaltuDgskosteD) belief sich auf 352 326 jty von denen 
803 M auf die Kanal- und DarapfschiffahrtsTerwaltuDgen entfallen. 

Zum Zwecke der C^ewlhnrng vorllbergehender üntenifttzongen an 
du nicht pragmatische statosmftGrige, das diAtaiische und das im Lohn- 
Terhflltnisse stehende Personal besteht der gemeiniame ünterstHtzongs- 
fonds der kftnigL bayerisehen Staatsdsenbahnen. Diesem Fonds flieÜMn 
apiser den Zinsen seiner BestSnde hanptsächlich Stra^der, die Erlöse 
ans herrenlosen Gegenstftnden nnd die BeitrSge der Lieferanten nnd Ak- 
kordanten zu 1 ^/qq ans den Lieferongs- nnd Akkordsammen zn. Im ganzen 
sind im Jahre 1896 aus diesen Quellen 145661 JL eingekommen. An 
üntersttttznngen wurden gew&hrt an das PersMud der Staatsbahnen 
145 866 ««r, des Kanals 1478uKnndderI>amp&c)iiffahrt 608 usr, zusammen 
147944 UV. An sonstigen Ausgaben waren daneben noch 2228 M zu 
leisten. Das verzinslich angelegte Vermögen des Unterstfltzungsfonds be- 
trug am Schlüsse des Jahres die Werthpapiere zum Nennwerth 
gerechnet, 2 222 928 uK gegen 2213171 M am Schiasse des Vorjahres. 
Unter BerQcksichtigang des am Jahresschlüsse verbliebenen Baarvor- 
Schosses von 4 782 M vermindert sich indessen das wirkliche Vermögen 
von 2222730 M auf 2218146 M. 




9 
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Kleinere Mittheilungen. 



AnsffUuniiigsbestimmaiigen zu dem dänischen Eisenbahngesetc 
Tom Tai» April 1896 für den Gftterverkehr.O gleicher Weise, wie 
für den PenonenTerkehr, sind naeh den §§ 69 nnd 69 des vorgenuinien 
Gesetzes (yergl. Archiv 1897 S. 480 ff) «nch für den Gatenrericebr 
die ZOT DorehlUimng und YerTonstftndignng erforderiichen AnsfOhnings- 
bestimmnngsn dnrch den Minister der Ofientiiehen Arbeiten erlassen 
worden. Dnieh diese Aosf&hmngsbestiininnngen werden im Anschlds an 
die anf den Gfiterrerlcebr sich bezishenden §§ 19 bis 68 und 61 bis 63 
des Gesetzes nfthere Anweisiagen Ar die Annehme, Beftrdemng nnd 
Ablieferang der GQter ertheilt, die Lieferfristen, fftr die im Gesetz keine 
Bestimmnng getroifen ist, festgesetzt nnd insbesondere diefflr die Leistungen 
der Sisenbahn zu zahlenden Beträge, fftr die im Gesetz nur HOehstsätze 
angegeben sind, im einzelnen bestimmt. 

In § 1 der Ansflthrangsbestimmnngen werden mit Bezng anf § 90 
des Gesetzes Terzsiehnisse der Ton der Belbrdemng anf der Eisenbahn 

ausgeschlossenen oder nur bedingungsweise zugelsssenen Gfiterarten yer- 
Offentlicht. Diese Bestimmungen decken sich im wesentlichen mit den 
Yorschriften der deutschen Verkehrsordnung. Ebenso entspricht auch 
das d&nische Frachtbriefiormolar dem deutschen, jedoch bestehen in 
Dänemark drei Arten von Fnuhthriefen, einer auf braunem Papier für 
Exprebgut, anfrothem f&r £U' and auf weifsem f Ar gewöhnliches Fracht- 



*) Vergl. die entsprechenden Aasfahmogsbestiinmniigen fOr den Pertoaen» 
Tcrkohr im Archiv 1898 S. 122 ff. Der Titel der Ausführungsbe8timmnng:en forden 
Güterverkehr lautet: Beglementariske Bestemmelser og Takster for Befordring af 
Oodt KOretOjer og Lig OTcr de danske Statsbaner med tilbörende Faergeforbindelser. 
ZjSbMbaTn 188«. PHs 75 Oeie. 
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gut. Den Freimarkenpackcten (vergl. §§ 19 and 62 des Gesetzes) wird ein 
Frachtbrief nicht beigegeben. 

Aus den Bestimmungen über die Bestellung von Wagen für die 
Versendung von Wagenladungsgütern in den §§ 4 bis 6 ist zu bemerken, 
dafs in Dänemark unter einem grofsen (störe) Wagen ein solcher von 
10600 kg Tragkraft, unter einem kleinen (lilie) ein solcher von 6300 kg 
Tragkraft verstanden wird. 

Die Lieferlristeii sind wie folgt ÜBStgesetst: 

a) f&r EUgfiter: 24 Standen nnter Hinararedmung von 12 Standen tir 
je angefangene 200 km Beftiderangastreeke; 

b) fOr Frachtgüter: 48 Standen anter Hinzaredmong von 2ft Stunden 

fQr je angefangene 200 km BefOrdernngsstrecke. 

Die Fristen unter a und b werden um 12 und 2-1 Stunden verlängert 
für jeden üebergang über einen Seit, Fjord oder Wasserlauf, über den 
keine feste Brücke führt. Für Güter der niedrigsten Wagenladungsklasse, 
sowie für gebrauchte Emballagen, die mit weifsem Frachtbrief aufgegeben 
werden, verdoppelt sich die Lieferfrist. Für die bedingungsweise zar Be- 
f5rderang zugelassenen Gegenstände wird die Xaefarfrist am 8 Tage ver- 
Iftngert. In die Lieferfrist wird nicht eingerechnet die Zeit, die dnreh die 
BrfQUong von Zoll-, Steuer- oder PoUzeivorsdiriften in Ansprach genonuneE 
wird. Feiertage, die auf den lösten Tag oder die letzten Tage der Liefer- 
frist fallen, werden nicht mitgezahlt 

Diese Bestimmungen stehen im wesentlichen mit den deutschen in 
Uebereinstimmung. Die Lieferfrist für Eilgüter setzt sidi in Deatschland 
ans einer Abfertigungsfrist von 24 Standen nnd einer Befftidemngsfrist 
von 24 Stunden für je angefangene 800 km zosammen. Ffir Frachtgüter 
wird in Deatschland ebenso wie in Dftaemark dne Abfertigongsfirist von 
48 Stunden gerechnet. Als Befttrderangsfrist ist in Deutschland 1 Tag 
bei einer Bntfemong bis zu ICD km und ebenso 1 Tag für je angefimgene 
virdtere 20O km gewihrt Die dfinisehe Lieferfdst ist hieniaeh Ar Snt- 
femnngen Uber 100 km kürzer. Dagegen besteht in Deutseiiland nicht die 
in DSnemark vorgesehene betrSchtliehe Verlftngemng der Lieferfrist fitr' 
de Gflter der niedrigsten 'Wagenladungsklasse und iBr die bedingungswdse 
zur Beförderung angenommenen Gflter. 

Fflr die Tarifirung werden znnflchst Stfickgat und Wagenladungen' 
unterschieden. Die Sfttze für Stfickgiit werden unterseUeden in Eilgutp, 
allgemeine und ermAfeigte Frachtgutsfttze. Ffir Wagenladungen bestehen 
allgemeiDe und besondere Sfitze. Düs Betrige fllr diese veESchiedeneo: 
Klassen und fflr verschiedene Entfernungen sind wie folgt festgesetit: 
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2 


1 « 


1 * 


6 
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Fraeht fttr 100 kg in Oere*) 


Stflokgmttitse 


Wftgemlftdiiagtiitse 
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' all- ' er- 
gemeiaer^mäTsigtei 


■ ■ 

allge- 

Wagen- 
ladangs- 


besonder» 
Wagenladmgt- 
t&tie 


KoniUnt (AbfertigoogB- 
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60 


10 


10 


6 


6 


6 




(66^*)») 




(IM») 


(M 
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(^) 
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1,» 


0.. 
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0,44 


0,3 


0,» 
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(1,0JJ) 


(0,67.',) 


(O.ios) 


(0,ss«) 


(0,Mi) 


, , , BX«li»ten60 „ 


1.» 


0,« 


0,4 


0,3 


0,^ 


0,15 






(<Mw) 


(0,44) 


(0,3») 




(0,11») 


« N • • 60 » 


0,« 


<M 




<M 


O^tt 


O^itft 
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OOym) 




«MM) 


(€k»«) 


«M«) 






0,15 


0,1 i 


0,15 


0,ui 


0,1 






(0.1») 


(0^1») 


(0,1«) 


(ObwO 


(0.1«») 



Die hiernaeh l>erechneto Fracht aoll nach oben auf volle Oer abge- 
rindet werden. 

Der Eilgutsatz (i) findet Anwendung auf die mit rothem Frachtbrief 
eingelieferten St&cJcg&ter, sowie für Kleinvieh, das stets mit rothem Fracht- 
brief aufigegeben werden mufs. Für Eilgttter in Wagenladungen wird ohne 
Rücksicht auf die Art des Qntes, das Doppelte des aUgemeinea Wagen- 
ladnngssatzes (4) berechnet. 

Der allgemeine Stückgntfrachtsatz (9) findet Anwendung auf die mit 
weifsem Frachtbriefe aufgegebenen Stückgüter, soweit dafür nicht der 
ermäfsigte Satz (3) in Betracht kommt. Der letztere wird angewendet, 
wenn das Gewicht der Sendung mindestens 260 kg betrftgt oder die Fracht 
für dieses Gewicht bezahlt wird. 

m 

Für die als Wagenladungsgut aufgegebenen Güter soll die Fracht 
für jeden Wagen besonders berechnet werden nach dem Gewichte des darin 
verladenen Gutes und zwar soll das zur Berechnung gezogene Gewicht 
mindestens 8000 kg für jeden grofsen und 5 000 kg für jeden kleinen 
Wagen betragen. Die Anwendung der Wagenladongss&tze 4 bis 6 ist ab- 



') 1 d&nlscbe Krone = 100 Oer 1,135 .//. Die eingeklammerten Zahlen geben 
den Betrag der über ihnen stehenden, Oere bezeichnenden Zahl in Pfennigen Denttcher 
fieicbsw&bmng an. 
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häugig von der Art des verladenen Gutes. Von der berechneten Fracht 
werden 10% abgezogen, wenn in einem Wagen mindestens 10000 kg ver- 
laden sind oder die Fracht für dieäes Gewicht bezahlt wird. Als Mindest- 
betrag fflr einen Wagen werden 5 Er. berechnet. 

Der ftllgemeine Wagenladangssatz (4) findet Anwendung fdr alle in 
Wagenladungen anfigegebeneii GAter, soweit solche nieht jn die beeooderen 
Klassen 5 und 6 aufgenommen sind. Diese letzteren Klassen umfassen 
solche Guter, die ihrem Werthe und' ihrer Beschaffenheit nach einen niedri- 
geren Frachtsatz als den gewöhnlichen erforderlich erscheinen lassen. Zur 
Klasse 6 gehören beispielsweise: Asphalt und Asphaltwaaren, Lohe, Pech, 
Knochen, Werg, Bleiasdie, Hefe, Träber, Dement, Farberde, künstliche 
Futterstoffe, Oelsamen, Kalk und KalkmOrtel, Roheisen, Mineralöl, lebende 
Pflanzen, KartofUn, Salz, Schiefer, Holzkohle, Holzwolle, bearbeitete Steine 
(Bausteine, MOhl-, Sdüeifiiteine, Fliesen u. dergl). Unbearbeitete Steine 
dagegi^i sind in Klasse 6 eingereiht, ebenso gebrannte Steine (Ziegel), 
Pflastersteine, natürlicher Dünger, Erde (Lehm, Eies, Mergel, Sand a. dergl.), 
Stroh, Heu, Brennholz. Für Sendungen, deren Fracht nach Klasse 6 be- 
rechnet wird, gilt doppelte Lieferfrist. Wird vom Absender die Beförde- 
rung dieser Gegenstände mit der gewöhnlichen Lieferfrist gewünscht, so 
ist dies bei der Wagenbestellung zu bemerken. Die Berechnung der Fracht 
erfolgt alsdann nach den Sätzen der Klasse B. 

Gegenstände, die im Verhältnifs zu dem Raum, den sie einnehmen, 
ein geringes Gewicht haben, werden als leichte Güter bezeichnet (in 
Deutschland: sperrige Güter). Darunter werden gerechnet: landwirthschaft- 
liche Maschinen, Boote, Lohe, Lohkuchen, Kinder- und Krankenwagen, Fahr- 
räder, Werg, Fässer, Heu, Stroh, Hopfen, Korbwaaren, Kork und Kork- 
waaren, Fafsreifen, Wolle u. dergl. mehr. Werden solche leichte Güter als 
Eil- oder Frachrtstückgut versendet, so wird für die Frachtberechnung nach 
Satz 1, 2 oder 3 das wirkliche Gewicht um 50 "/p erhöht. Werden leichte 
Güter als Wagenladungen versendet, so wird als Mindestgewicht 5 000 kg 
angenommen, auch wenn ein grofser Wagen bestellt ist. 

Die Fracht für Umzugsgut in Wagenladungen wird nach dem all- 
gemeinen Wagenladungssatze (4) berechnet. 

FAr .das mit braunem Frachtbrief aufgegebene Exprefsgut, das mit 
bestimmten Zügen und so schnell befördert wird, wie der Fahrplan 
znlAlst, kommt der £%utfirachtsatz mit einem Zuschlage Tön 60*/« ^ 
Anwendung. 

fiin Vergleich der nach Yorstehendem bei den dlnisehen Staats* 
bahnen aufgestellten Sfttze fllr Bilgut mit den Sfttzen der preuIsischeD 
Staatsbahnen ergiebig dafs die letzteren Ar Entfernungen bis zu etwa 
80 km niedriger sind ab die dänischen. Ffir weitere Bntfomungen sind 
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die dänischen niedriger; der Unterschied wird mit der waehsenden £nt- 

ferrmncr pohr beträchtlich. 





FrMbtbetrag für 100 kg £ilgut i 




Frachiüclrag für 100 kg Eilgut 




in M«rk 




.in Mtttk 
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nach dem Tarif der 


Bnt- 


nach den Tiiif der 


fenrang 
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km 
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80 
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90 




Ojn 


90 




9.» 


30 




1|«T 
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40 




l.t7 


160 




3,T» 


50 


1,38 


l,i« j 




4, so 


8,06 


60 


1,63 


1,78 1 




6,90 




70 


1,8« 


Ml 


1 




* 



Für die als Frachtgut zu befördernden Stückgüter ergiebt sich ein- 
Vergleich aus der nachstehenden NebeneiDuoderstellang der preafsischen 
und der däuischeu Sätze: 





Fracht für 100 kg Stückgut 






iB Mark 




Ent- 


prenUdiche 


diaiaabe 


fer- 


S t « e t • b * h B e B 
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1 _____ 
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iniftig- 

ter 


km 
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• 
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90 


0.» 
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Oj» Ii OiM 
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40 


0,^7 


0,45 


0,J3 


0,38 
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0,45 


60 


0,81 


0,<S 


0,71 


0,43 


70 
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0.n ^ 


0.n 
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Fracht für 100 kg Stückgut 
Ib Hark 
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2,ao 
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Die dänischen Sätze für Stückgut ernia8t>igen sich für noch gröfsere 
£Qtfemangen verhältuissmässig mehr, als die preafsischen. 
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Um einen Vergleich der Tarife für Wagenladungen zu geben, werden 
im nachstehenden noch die Frachtsätze für einzelne Artikel bei den 
prenfsischen und den däoischeo Ötaatabahnen nebeneinander gestellt. 







Frachtsats für 


100 kg in Mark 
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Die Sätze für unbearbeitete Steine, Ziegelsteine, Stroh, Heu, Lehm, 
Kies, Mergel, Sand und Brennholz sind nach der vorstehenden vergleichen- 
den llebersicht bei den dänischen Staatsbahnen für alle Entfernungen 
niedriger als bei den preufsischen Bahnen, der Unterschied wächst mit der 
steigenden Entfernung. Für Cement, Roheisen, Mühl- und Schleifsteine 
«ind die dänischen Sätze für Entfernungen bis zu 150 km höher als die 
prenlsiiehen oder dieaen i^riefa. Bei BatCBniiiigeD üb«r 160 km werden 
dann die d&nisohen Sätze niedriger. In gleieher Weise sind die dänischen 
Sitse für Kartoffefai nnd Holikolile lllr BDtfecnungen bie n SOOktt höher, 
• llir weitere Bnt&nnugen aber niedrigor ale die preaftiiehem. S, C. 
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Preisausschreiben des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tiingen. Der Verein Deutscher Elsenbahnverwaltun^en hat ein neues 
Preisausschreiben erlassen, und zwar hat er folgende Preise ausgesetzt: 

1. für ErfindoDgen und Verbesserungen in den baulichen und mecha- 
nischen Einrichtungen der Eisenbahnen, drei Preise von je 7 500, 
3000 und 1500 u/, 

2. fflr Erfindungen und Verbessorongen an den Betriebsmitteln, drei 
Preise der gleichen Höhe, 

8. f&r Erfindungen und Verbesserungen in Bezug auf die Verwaltung 
und den Betrieb der Eisenbahnen und die Eisenbahnstatistik, sowie 
für hervorragende schrifUstelleri.s(^he Arbeiten über Eiaeubahnwesen 
einen Preis von 3000usr und zwei Preise von je 1 BOG u5r. 

Die näheren Bedingungen sind aus dem in der Zeitung des Vereins . 
veröffentlichten Preisausschreiben zu entnehmen. Die Bewerbungen müssen 
in der Zeit vom X. Januar bis 15. Joli 1899 bei der Eisenbahndireküon 
Berlin eingereicht werden. 



Ueber die ThÜtigkeit der kAnisIichen tednuschen Yenniclis- 
mSUHxxk OL Berlin im fitat^bre 1896/97 entaehmeii mr den Hit- 
tiMOmgeD dieser AnstalteD fslgende ABgaben:^ 

In der Abtbeilnng i&r Metallprfifong wurden insgesammt 279 Antrlge 
eriedtgt, von dooen 84 anf Behörden nnd 246 aif Prifale eat&Ilen. Diese 
Antrftge umfaTsten 2 260 Versache, damnter 1 616 Zagrersnehe, 221 Dmck- 
▼ersuche, 66 Biageveraaebe, 87 Verdrehnngsversveliei, 29 Stanchversnehe, 
38 Prfifongan auf inneren Drack, 42 Reibungsversuche mit Schmierölen. 
Hervorzuheben sind die Untersuchungen, die mit Zaghaken, Spannscheiben 
und Isolatoren anf Zugfestigkeit vorgenommen worden sind, sowie die 
Erprobung von verschiedenen Konstruktionsformen gufseiserner, fllr unter- 
irdische Leitung von elektrischen Strafsenbahhen bestimmter Bdcke auf 
ihre Widerstandsfähigkeit gegen die im Betriebe auftretenden verschieden- 
artigen Belastungen. Ferner wurden Eisenbahnschwellen aus Beton auf 
Biegungsfestigkeit, Druckfestigkeit und auf Widerstandsfähigkeit gegen 
Stüfse und gegen Seitendruck auf die Befestigungsschrauben der Schienen 
untersucht. Die Versuche mit Kies anf seine Verwendbarkeit zu Eisen- 
bahnschotter wurden fortgeführt; dabei wurden die beim Eisenbahnbetrieb 
auftretenden Einflüsse des Schlagens mit der Stopfhacke, des Abschieifens 
durch die schwingenden Bewegungen der Schwellen beim Ueberfahreu der 



Vergl. ArobiT f. £. 1887 S. 826. 
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Zfige, des Drackes dnreh die Belastung der Fahrzeuge» der Wittenmg und 
des Frostes naehgeahmt; es liegen die Ergebnisse Ar sechs versehiedene 
Sorten Eies und Steinschlag . vor. Wiederholt worden Filztafeln, wie sie 
als Unterlagen fttr Bisenbahnschieoen dienen, sowie Schlftnche Är fiisen- 
bahnfahrzenge nntersneht. Die Danerversnche mit Bisenbahnmaterialien 
wurden fortgesetzt 

Die Abtheilong für fianmaterialprflfting bearbeitete S79 Aoftrflge mit 
19G66 Versuchen; davon entfielen G9 anf Behörden nnd 210 auf Private. 
In der Abtheihing f&r Papierprfifiing wurden 968 Antrftge — 681 von 
Behörden und 372 von Privaten — erledigt nnd vier Gutachten abgegeben; 
27 Antrftge gingen aus dem Aaslande, darunter 4 aus Chile, die übrigen 
ans europäischen Ländern, ein. In der Abtheilong fflr Oelprfifong worden 
ZO 167 Aufträi^oii 402 Materialien geprüft. 

Die chemisch-technische Versuchsanstalt hat 476 Analysen erledigt; 
davon entfallen aof Beichsbehörden 88, Staatsbehörden 142 und Private 246^ 
Sie war anüserdem mit omluigreichen einheitlichen Untersochongen be- 
schäftigt. 



Wegen Ausführung des Gesetzes vom 16. August 1897,*) betr. die 
Krhöhunjß: der EiscnbahnbefcJrderiingssteuer in Italien, ist unter 
dem 27. November 1897 ein königl. Erlafs ergangen, der die erhöhte 
Staatssteuer auf Eisenbahnfahrkarten auf folgende Sätze feststellt: 

1. für Schnellzogskarten bei einer Entfernung von 21 bis 29 km 

auf 18%, 

2. für Schoellzugskarten bei gröfseren Entfernungen auf 23 <>/o, 

3. für Personenzugskarten bei Entfernungen von mehr als 20 km anf 
14 V«. 

Diese Erhöhungen sind im inneren Verkehr am 1. November 1897, 
im internationalen Verkehr am 26. Januar 1898 in Kraft getreten. 

Kurz vor Ablauf der im Qesetz vom 15. Augost 1897 gesetzten Frist» 
am 24. Febroar 1898, hat die Regierong den Entworf eines Eisenbahn- 
beamtenpensionsgesetzes, das Anlals nnd Voraussetzung der SteuererhOhnng 
ist, der Deputirtenkammer vorgelegt, dessen Entwurf an anderer Stell» 
dieses Heftes (unter Gesetzgebung) abgedruckt ist 



>} ycrgL Arehir Ar XiMabthnwMea 1807 S. 198«. 
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fn Tosta Rica ist der Bau einer den atlantischen mit dem stillen Ozean 
verbindenden Eisenbahn in Angriff genommen worden. Im Ansehlofs 
an die schon bestehende Linie, die von der Laadeshauptstadt San Josö 
ua< Ii dem Hafen I.imon am atlantischen Ozean führt, soll eine Bahn von 
Sun Jose zum stillen Ozean und zwar nach dem Hafen Tivives im Golf 
v<tn Nicoya gebaut werden. Der Vertrag, den der Staat mit dem Bau- 
uiiiernehmer abgeschlossen hat, ist vom Kongrefs genehmigt und am 
8. August 18V»7 veröffentlicht Der Bau sollte schon im September lb[)7 
begonnen werden; der Unternehmer ist verpflichtet, die Bahn mit allen 
erforderlichen Nebenanlagen, Gebäuden und Betriebsmitteln, sowie einer 
doppelten Telegrapbenlioie bis zum 3. August 1900 der Regierung betrieba* 
fertig za Übergeben. Die gesammte Strecke Limon— Tivivee bat eine 
LftDge Ton 166 engl. Meilen« die von ihr zn fibereehreitende PafshOhe be- 
tragt 6000 Pnfs. Im Wettbewerb mit der Panamaeieenbabn wird die Bahn 
Limon— Tivives hanpts&ehlieh dem Personenverkehr dienen, anlserdem soll 
sie das KQstengebiet am stillen Ozean erschllelsen. 



Die Staatseisenbahiien Finlands iin .lalire lb96. Am 31. De- 
zember 1896 umfafste das Eisenbahnnetz Finlauds dieselbe Länge von 
2 423 km, wie am Schiasse des vorigen Jahres. Davon waren 2390 km 
Staatsbahneo und 33 km Privatbahnen. 

Die mittlere Betriebsl&nge betrug 2 3^ km (gegen 2 303 km im 
Vorjahre). 

Von der Bahnl&nge der Staatsbahnen ent- 
fallen: 

auf 10 000 Einwohner .... km 
„ 100 qkm Fläche .... „ 

DtM verwendete Anlagekapital betrug ur- 
sprünglich: 
für dieStaatsbahnen im Umfiuig von km 

tberhaupt ^)¥reB, 

^r 1 Im 9 

und mit Erweiterungen: 

überhaupt • 

für 1 kn 9 

darunter tfir Betriebsmittel . . „ 

') Die Landesmünze in Finland ist Mark = Fraac8 ami Penni = Centime, 
aber um eine Verwecbslung inic der deotschen Beicbsmark za vermeiden sind hier 
alle üeldwertbe in Franc« angegeben. 

AreUv Ar ttmtatewmB. Uta 87 



Sl. Desembar 

18W ! 1896 



9,38 
0,64 



9,91 
0^64 



2 390 
1Ö160Ü000 
67600 

193600000 
80600 
26262000 



2390 
161819000 
67700 

19584B000 
81700 
80600000 
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FQr Erweiterungsanlagen während des Betriebes siud bis 1895=: 
31 000000. bis 1896 = 33 600 000 Frauen aufgewendet. 
An Betriebsuiitteln waren auf dem üe- 
sammtnetz vorhanden: 

Lokomoti^eii Stflck 

Peraonenwagen . . 



18» 



1806 



Aoiahl 



Güterwagen . . . 

Postwaf;en . . . 

Personen wagenplätze 
desgl. aof 1 kna 

LadnngsfiUugkeit der Guterwagen t 
desc^ anf 1 km „ 

Die eigenen und fremden Betriebamittel 

haben geleistet: 

Lokomotivkilometer; 

, überhaupt . 

für 1 km 

darunter Zugkm (vor Zögen) . . 
für 1 km 

Wagenaehskilometer: 

Itberhanpt . 

Ittr 1 km 

darunter: 

von Personenwagen 

„ Post- und Bremswagen . . 

„ Güterwagen 

Die dnrcbschnittlicbe Achsenzahl der Zfige 
betrog: 

Personenwagenaehsen 

Gfiterwagenaehsen 
Durchsühuittsertrag für 1 Zugkm . Frcs. 
£o8ten für 1 Zngkm „ 



I 



191 
487 

4833 
20. 

10 988 
6,69 

OQ QfiQ 

09 3S0v 

IM 



6117119 
2 695 

5686 390 
2605 

181064000 
79751 

57 141 ÜOÜ 
5 799 300 
118 093 700 



8^ 

21,08 
2,75 
1|80 



195 
512 
5381 
22 
16588 
6,8* 
44219 
18^8 



6 695 848 
2 7V»7 

6165 768 
2513 

202900000 
84890 

6 518 400 
132 523100 



8,87 
22,10 

2,90 
1,76 



Die wesentlichsten Betriebsergebnisse des finiftndischen Eisenbahn- 
netzes 1895 und 1896 sind naclistehend zosammengestelit: 
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Mittlere BetriebslSnge km 

Verwendetes Anlagekapital: 

überhaupt Frcs. 

für 1 kra Bahnläage .... ^ . 

Geleistete Zugkilometer: 

überhaupt « Anz. 

für 1 km „ 

Befftnlerte fieisende „ 

Geleistete Peraonenkilometer: 

flberhanpt , 

für 1 km , 

Mittlere Fahrt einer Person . . . km 

Beförderte Güter (Eil- u. Frachtgut) t 

Geleistete G&tertomieDkilometer: 

überhaupt tkm 

fftr 1 km , 

Mittlere Fahrt einer Gatertoone . . km 
Geeammteionahme: 

fiberhaapt Free. 

für 1 km „ 

und zwar: 

im Personenverkehr . . . . „ 

„ Güterverkehr „ 

Dnrchschnittsertrag: 

für 1 Persooenkilometer . . , Cent 

y, 1 GQtertonnenkilometer . . „ 
Gesammtaosgabe : 

fiberhanpl Pres. 

f&r 1 km , 

davon entfallen (Ar 1 km): 

anf allgemeine Verwaltang . . ^ 

, Verkehisdienat „ 

a MascMnendienst . . . . „ 

n Bahnnnterhaltung . . . , 



'> 1895 

2270 

192600000 

jj 8060-0 

)' 

Ii 5612 318 
|i 2472 
j! 3022209 

|i 

I 148608816 
66465 

' ■ 49,9 

! 1218841 



189» 



I- 



2600 

195 348000 
81700 

6166 768 
2680 
8606065 

178569876 
74680 

49,5 

1434969 



167941467 1 178725464 



69 578 
, 129,6 



15456 284 
6809 

2 674 
4058 



3,9 
5,6 

10119 
4 



438 
1389 
1263 
1368 



74781 
124^ - 

17867886 
7478 

2888 
4 491 

3,9 
6^ 

10799742 
4617 

446 
1456 
1303 
1812 



87« 



Digitized by Google 



660 



Kleiien Httthwiliingm. 



VcrhältnUs von 



Ausgabe ^ 
Einnaluae * * * * 

Ueberschufs: 

überhaupt 

für 1 km 

in Prozenten des erweiterten Anlage- 
kapitale % 



1896 



1896 



66,5 1" eo,4 



5336418 
2851 i 

2,9äf V 



7067 644 
2957 

8,«« 



üeber den Personen- nnd Gfiterverkehr der finlftndisclien Bahnen 189& 
nnd 1896 ergiebt die amtUehe Statistik folgende Vergleiehasahlen: 



189ft 



1896 



£• kommen 



i kilometer ^ ] kilom^ter 

in Proioiten der OeiMinitiahl 



auf 








0^5 






n 


19,17 


18,» I 


19,87 


17.S 






1 8M* 


79,1 


81,7« 


71»« 




Bmidreite- aad tader« BUlets . 








M 


» 


MiliUr 


Ii» 


6,1 1 


Ii» 


7.« 


II 




1 


1 


0,w 


0.» 



m 

n 
fl 



Die durcbscbnittlicbe Fahrt eines Reisenden betrag: 

189 5 1 8 6 

1. Klasse 72,9 69,8 km 

H. , 71,q 68,f> „ 

in. r, 42,1 41,7 , 



flberhanpt fflr sSmmtliehe sivile Bdseode 46,1 

lOlitär 219,» 

Qefangene 227,n 



46,9 „ 
266,8 f, 

243,5 „ 



überhaupt 49,9 49,6 km. 



Die durchschnittliche Besetzung der Personenwagenplfttze ergab (in 
Handerttheilen): 

1895 1896 

Überhaupt 19,65 21,06%. 
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Für den Gäterverkebr ergaben sich nachatebende ZableD: 

1895 1896 

Beförderte Gütertonnen (emscbliefslicb Vieb 

und Fahrzeuge) 1 231 276 1 449 599 

Geleistete Gatertoniieokilometer .... 168874092 179715188 

DnreheehnittUelie Fahrt ftiner Gfitertoime . 129,08 128,97 





1895 

• 


l 896 


Die Einnakme betrag 

■ 


1 fBr 
1 PenoB 


j flr 1 
iPenoBeakin 


• 1 Penon 


Ar 1 
Pertoaeakm 




Ceatimes 


Centimee 


a) im PersoneoTerkehr: 








1 




«10 




617 


8,t 


.11 


896 




880 


6|5 


• m. 


158 


• 


168 




fBr Bmidreiie- and andere Blltete 








8,t 


, KiUtlrtnaaport 


454 




478 


8,0 




1089 




1106 




flberhanpt 


198 




199 




b) im Güterverkehr fFrachtg^at und 










Vieh) für i Gutertonneukm . 


1 


5,. 


• 

1 





Avf 1 Betriebskm kommen 


1 1895 1 


1898 


Francs 


in o/p 


Francs 


inö/o 


1 

a) an Binaahine: 












9874 


89,9} 


8000 
4884 


40,« 
68,^ 




4068 


66,«o 


aaf ionstige BiaBahiaeii. . . . 


77 


1.« 


80 


1^ 




6800 




7478 




b) an Aasgabe Uberhanpt .... 

davon 


4456 




4517 




auf allgemeine Verwaltung . . 


488 


9,*3 


446 


y.M 


^ Verkehrsverwaltung . . . . 


1889 


31,14 


1 45(1 




n Haschinenverwaltang . . . 


' 1968 


2B,33 


1303 


28,»4 




j 1868 


80,6» 


1312 


29,0» 
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Das Personal der finiändischeo Staats- 
bahnen betrug: 

bei den Staatsbaboeo 

Davon entfallen: 

anf allgemeine Verwaltong .... 

, Verkehnverwaltnng 

, MascbineDverwaltong 

„ BalinTerwaltang ........ 



1806 
3691 

162 
' 1788 
691 

loeo 



1896 
3901 

168 
1896 

717 
1120 



Die nachetehende Zasammenstellong giebt einen Ueberblick Aber die 
Hanptbetriebsergebnisee der finlfiadischen Staateeisenbahnen im letzten 
Jahrfflttft 1892-1896: 



1 

Et betrogen 


1888 


1888 

1 


1891 


1886 1 


1886 


Mittlere BetnebtUuige . . . km 


1808 


1860 1 


8128 


8270 . 


2390 


Anf 1 km entfallen: 








1 




an Anlagekapital . . . Francs 


66678 


t)HüOO 


66900 


80500 


81 7»K) 


ZiisrkiloTnet^rti . Aniahl . 


2 oOo 


2 490 


2451 


2472 


J Olo 


„ Persoueiikilometern . „ , 


67 68i9 


66771 


64174 


65465 


44 ooO 


„ (iutertonneniuioDjetern 












(Eii> nafl Fnentgut). tun 


67 070 


74018 

e 


71888 


09678 


74781 




6617 


6770 1 


6788 1 6809 | 


7478 


nad Bwar: 












a) im PenonenTerkehr . , 


aeof« 


8888 


8476 


8674 


8868 


b) „ Gtttenrerkehrn.e.w. « 


8816 


4109 


4167 


4136 


4491 




4 565 


4 602 


4 829 


4 458 


1 M7 


H Ueberschnri 


2ti06 


2562 , 


2410 


2351 


2957 


. Auseabe . i 












Verhattaili von , . ^ . <^ 

Kinnahme 


70,0» 


67^ 


64,a4 


66,« 


GO,«» 


DnrehiflhBittMHrtng: 












für 1 Penonenkilometer . Centim. 






8.» 


8^ 


8,9 


» 1 OfttertenneakUometer « 


6.» 


6^ ' 


6,i 




Sa 


Doreheehnittliehe Fahrt: 
















61,1 ! 


68,7 


40,9 


48,» 


n Qtitertonne . . . . „ 


181,4 


1 184,« 1 


186^ 


189,« 


184,0 


Onreheohaittliehe Annntrang: 












der Pmonenwagenplätse . % 






19.»7 


I8,a 


81,M 


' n TragOhigkelt der Gu- 


• . ! 








terwagen n 


88.M 


86,si • 


88,n 


88,n 


8S,ss 
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I)i<^ Eisenbahnen Mexik(».s.>) Aus dem vom Miowterium für Wohl- 
fahrt (Ministerin de Fomeiito) in Mexiko heran sgegebenen, mit dem Jahre 
1896 absehliefsenden .statistischen Jahrbuch (Anuario estadissico de la 
Repüblica Mexicana, 1895) eutnehmeD wir über das Eisenbahnwesen fol- 
gendes: 

Die erste Konzession wurde im Jahre 1867 für die Eisenbahnen von 
Mexilco nach Veracraz und von Apisaco nach Puebla (Ferrocarril Mexicano) 
ertheilt. Das Eisenbahnnetz hatte im Jahre 1888 einen Umfang von 
8018 km, im Jahre 1895 einen solchen von 11^48 km. Bei einer Gnifse 
des Landes von annähernd 1987 320 qkm und hei einer Einwohnerzahl 
von rund 12,5 Millionen entfiel mithin im Jahre 1895 auf je 171 qkm Land 
ond rund 1Ü8Ü Einwohner 1 km Eisenbahn. 

Nach der Art des Betriebes waren vorhanden: 

eigentliche, von der Bnndesregienmg konzesskmirte 



Eisenbahnen (Hauptbahnen) 10728 km 

städtische Eisenbahnen 428 „ 

Vizinalbahnen 410 „ 

Eisenbahnen lÄr besonderes Gebnmcfa. . . . 87 „ 

11648 km, 



anfserdem noch 242 km tragbare Eisenbahnen. 

Das gröfste Kisenbahnunternehmen (Ferrocarril Gentrai Mexicano) 
hatte bei voUer Spur (1,435 m) eine Länge von 2 932 km. Im ganzen 
waren von den 10723 km Uanptbalmen 6660 km vollspurig, der Rest 
schmalspurig (0,9i4 km). Nur eine einzige kleine Linie hatte nicht die 
▼orerwfthnte schmale Spur, sondern eine solche von 0,6 m. 

Besonderer Erwähnung bedarf es, dafs nicht sämrotliche Hauptbahnen 
mit Dampf, sondern verschiedene Linien (zusammen 390 km, darunter 
eine Linie über 90 km Länge) mit thierischer Kraft betrieben werden. 
Diese Betriebsweise findet bei einem Theil der städtischen und Vizinal- 
bahnen ebenfails Anwendung. 

üeber den Verkehr ergiebt sieh, dals vom Jahre 1873 bis 1805 auf 
s&nmtUeheii Hanpteisenbahnen 296671000 Reisende und 42624000 Tonnen 
Gfiter befördert und dalftr folgende Einnahmen erzielt worden sind: 

aus dem Personenverkehr . . . 78 689 000 Doli. 
„ , Gflterverkehr. . . . . 209606000 , 

zu.sammen 283 194 ÜÜÜ Doli. 



ij Vergl. Archif. 1^97 Ö. 812, 1896 ä. 614. 
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Die EiDnahiiieü im letzten Berichtsjahre (1895) betrugeu : 
aus dem Personenverkehr rund . 7 002 000 Doli. 
, a Güterverkehr , . 22 065 000 „ 

zusammen 29 0<;7(X)0 Doli., 
mUhin auf 1 km 2711 Doli. Auf jeden Kopf der Bevölkerung entfiel aus 
deu Einuahmen des Personenverkehrs etwa^» über eiueu halbeu Dollar. 

Statistisches von den deutschen Eisenbahnen. Aus den amt> 
liehen Veröffentlichungen des Reichs-Eisenbahn-Arates für die Monate 
Oktober, November und Dezember 1897 entnehmen wir folgendes Ober die 
Betriebsergebnisse, Zugverspätungen und Betriebsunfälle auf den deatocben 
(ohne die bayerischen) Eisenbahnen. 









£ i n n a )i m e 


Einnahme vom Beginn 






Linge 


im Monat 

fUr dan 

im ganzen 


des Etatsjahres 

vom I.April Toml.Jannar 
1897 ab 1897 ab 






km 


Ji , M. 


ui. j M. 






41044,56 


1 

189888906 8897 


786499816 1 176986868 




;aa 1606 


+ 7»4»tt 


+ 6166788 + 69 


+ 87449806 1 + 8168061 






41U8,S' 


1S6890768: 8C89 


8976960641 194664046 




!Mi 1886 


+ 746,« 


+ 6808S80 + 112 


+ 486Ü9178I + 8694670 






41 167,M 


194849007 8 022 


1007801668' 819176907 




[Ml 1896 


+ 686»tt 


+ 7804896 + 140 


+ 61181964 + 9849918 

! 



h 'i 7 '1 r V p r s I' :"! t n n ti 





Be- 


In fahrplanmiirsigen 


Verspätung 
der fahrplanmärsigen 
PtnonaiBOge n. «. w. 




trieb*- 
Itegt 

km 


SeluieU- 1 Pcmaea- jgewitchteii 




davon also 
dwekAb-' 4«nh 
mfftfln ei- 

▼er- genes 
späteter, Ver- 

Ab- t^vl* 
■dü0Me| doi 




Z 6 g 0 B 

wurden znrflckgelegt Zugkm 

1 ' 


im 

ganzen 


Im Vierteljahr: 
Oktbr./Desbr. 1897 


39 706 


8667 934 33 244 751 Ö 880 234 

\ 


19666 


12 341 7885 
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Zahl der Untlüe 



Fahraider Züge , Beim Rangiren 



Zahl d«r geMdMiea ud verlernen Peraonea 



•i üktob«r 1807. 
BntgleMuigeQ 11 16 

ZtiMiDineD» 
stOfse .... 8 . r . . . aO 



Se. 46 



getOdiet Terletst 

Reisende 6 B7 

Bahnbeamte u. Arbeiter . 36 94 

Post-, Steuer-ats. W.Beamte — 2 

Fremde 27 12 



Summe 14 
Sooatige ... 181 * 

b| November I8B1. 
Eotgleisangeii 9 22 

ZQMuniDen- 
stofse .... 4 ■ . 



Summe 69 



145 



214 



21 



Reisende 8 ß7 

Bahnbeamte u. Arbeiter . 59 85 

Po8t-,$teaer-u.s.w. Beamte 2 3 

Fremde 20 25 



Somme 13 
Sonstige ... 206 i 



Se. 43 



Summe 89 180 



269 



•I Deaember IM?. 
Bntgleisangen 11 17 

Zusammen- 

stöfse .... 2 .... 



26 



Reisende 5 4 

Fiahnbeamte u. Arbeiter . 51 121 

Post-,Steuer-u.8.w. Beamte 1 4 

Fremde 22 27 



Summe 13 

Sonstige . . . 



Se. 43 



Summe 79 166 



236 
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Rechtsprechttng und Gesetzgebung, 



Rechtsprechung. 
Strafsenbaa. 

Erkettnlnift dM Beichtgreriehti, V. Zivilsenat, wom 9. Desenber 1806» in Stohm 

des kSniK:!. prenft. Eiseobahnfiskus, vertreten durch die köoigl. Eisenbabndirektios 
sn H., Kittgers md Bevisioasklft«erf>. wir] er die Stadtgemeinde 0^ Beklagte nnd 

Revisionsbeklagte. 

Die Observanz, kraft deren die Anlieger einer Strafse zu ihrer haibschiedlichen Reinigung 
verpflichtet sind, erfarst als Regel des objektiven Rechts von selbst und ohne weiteres die 
iaeh ikrm lihalte lir imtannrflmM ParMim md SmImii, hiii H oiidare aMb den 
Heienien Balinkörper, alt deiMN Weten mi ZwMk Jene VerbfeiMlolikaH nioM h Wider. 

epradi tritt. 

h der Stadt 0. wird die M.-H. Eieenbahn strockenweiee theiis an 
der G.8tra&e, tbeils von der M.8traf8e begrenzt Die PdizeiTerwaltuig 
von 0. hat die EieeDbahnverwaltiiDg ersncht, die Hftlfte der genannteD 

beiden StraTsen, soweit die Bahn an ihnen entlang läuft, reinigen zu lassen. 
Oer Kläger beantragt jetzt auf Grand der Annahme, dab die Beklagte zn 
dieser Reinigung verbanden sei, 

1. die Beklagte zn verartheilen, die ihm durch Ansftthning der poli- 
zeilichen Anordnung bisher erwachsenen Kosten zu erstatten, 

2. festzustellen, dafo die Verpflichtung zur Bdnigung der gedachten 
Strafsentheile der Beklagten obliege. 

Das Eisenljahiigeläude uiiitaist auf der fraglichen Strecke nicht nur 
den Bahnkörper, sondern auch ein Wärterhäuschen nebst etwas Gartenland. 

Der erste Richter hat ein Theilurtheil dahin erla.ssen, dafs die Ver- 
pflichtung zur Reiniifung der {jenannten Strafsen, soweit diese an den 
eigentlichen Bahndamm .stofsen, der Beklagten obliege. Der zweite Richter 
hat auf die Berufung der Beklagten den Kläger mit dem von dem ersten 
Urtheil betroifeDen Klageanträge abgewiesen. 
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Der Kläger hat hierg^en die Revision ergrilTen and beaDtragt. uach 
seinem Bernfnngsantrage zn erkennoD. Von der Gegenseite ist auf Zarück- 
weisang der Revision angetragen. 

Bntsebeidungsgründe. 

Der Revision mufs der Erfolc; versaf!;t bleiben. 

Die in Betracht kommenden rechtlichen Gt sichtspunkte .sind in dem 
am 6. Juni 189G erlassenen Urtheil des erkennenden Senats in Sachen 
der Stadtgenieinde P. wider den königl. preufs. Eisenbahnfiskus (Hassow 
und Künzel, Beiträge Bd. 40 (1896) S. 10(i2 flf.) eingehend erörtert und 
es genügt daher in der Hauptsache, auf diese Entscheidung zu verweisen. 
Danach kommt es auch in dem gegenwärtigen Falle daraut an. oh in 0. 
eine Observanz besteht, kraft deren der Kläger zur halbschiedlichen Reini- 
gQDg der genannten Strafse verpflichtet ist Diese Frage hat der Berufung^>- 
richter in einwandsfreier Feststellung bejaht Was die Revision hiergegen 
geltend maeht, ist nicht geeignet, die Richtigkeit der angefochtenen Ent- 
scheidung za erschflttem. 

Der erste Richter hatte angenommen, dafs eine Ohservanz, nach 
welcher die Bigenthfimer sowohl bebanter als nnbebanter städtischer 
Grondstflcke zur Beinigang der an ihren Grandstllcken vorbeiführenden 
Strafoen verbondcD seien, anf das Bahnplannm mit seinen Schieoengleisen 
am deswillen keine Anwendung finden kOnne, weil das Bahnplannm einen 
dem öffentlichen Interesse gewidmeten Schienenweg darstelle, «ne Anf- 
fosanng, die durch das Eisenbabngesetz vom 8. November 1838 dadnrch 
eine gesetzliche Anerkennung gefluiden habe, dafs dort von dem Zweck 
der Biüin, als eine öiTentliche Strafse znr allgemeinen Benutzung zn dienen, 
geredet werde. In gleicher Weise würde auch der Eigenthümer einer 
streckenweise neben einer anderen öffentlichen Strafse herlanfenden Chaussee 
nicht zar Reinigung der Strafse verpflichtet sein können. Anknüpfend 
an die Kritik, welche der Berafungsrichter gegen diese Ansfübrung des 
ersten Richters gerichtet hatte, unternimmt die Revision in erster Reihe, 
den Standpunkt des ersten Richters zu vertheidijjen. indem sie die Aus- 
stelluncon des Berufungsrichters dagegen als unberechtigt und als auf 
einer mirsverständlichen Auffassung der Ansicht des ersten Richters be- 
rnliend, bekämpft. Sie bezeichnet dabei den Umstand, dafs eine Eisenbahn 
insofern öffentlich sei. als sie als Transportanstalt von jedem benutzt 
werden könne, in Verbindung mit der Betrachtung, dafs der Hahnkö! j)t'r 
mit seinen Gleisen nur diesem Zwecke öffentlicher Btnut/unu als Trans- 
portanstalt dienen dürfte, als den Grund, auf den) in Wahrheit das erste 
Urtheii beruhe. An zweiter Stelle wird von der Revision ausgeführt, dafs 
das Berufungsgericht bei der Erörterung, ob etwa nach dem Inhalte der 
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' festgestellten Obsei vauz der Bahndamm des Klägers von derselben aus- 
genommen sei, die Frage, auf die es ankomme, falsch gestellt habe. Es 
sei nicht zu untersuchen gewesen, ob die fragliche Observanz eine Aus- 
nahme zu Gunsten eines Eisenbahngruiidslücks statuire; solche Fragen 
liefsen sieb nur für den Ausleger eines Gesetzes aufwerfen, üier handle 
es sieh darum, ob die fragliche Observanz sieb dahin gebildet habe, dafs 
aaeh d«r Eigmithttmer einei im Betriebe befindlfehen Siaalbaliiidammes 
als Anlieger der Stralsenreinigungspflieht uiterworfen sei. Es sei also 
lediglich die konkrete Frage zn prüfen gewesen, ob fiberhanpt, da von 
anderen Eisenbahnen hier gar nicht die Rede sei, der KlSger oder seine 
RechtsvorgingeriD jemahi als reinignngspflichtig behandelt oder angesehen 
worden sei. Die Beweisaufnahme habe für diese Frage za Gunsten der 
Beklagten nicht das geringste ergeben. 

In Betreff beider Angriflbponkte kann den Darlegungen der Revision 
nicht beigepflichtet werden. Nachdem der Bemfongsrichter festgestellt 
hat, dals in 0. eine Observanz besteht, vermöge deren jeder Eigenthfimer 
eines an eine gepflasterte Strafse anstofsenden Grundstocks, ohne jede 
Ausnahme in Betreff der Benutzung des Grundstücks, verpflichtet ist, die 
Strafse bis zur Mitte des fahrdamms zu reinigen, eine Feststellung, die 
nach keiner Richtung zu einer Beanstandung Anlafs bietet, fragt er, ob 
• etwa zu Gunsten des Eisenbahnkörpers eine Ausnahme anzunehmen sei. 
Er untersucht nun zunächst, ob diese Frage sich vielleicht aus den für 
die Bildung der Observanz mafsgeblich gewesenen Umständen beantworten 
lasse und gelangt zu einer Verneinung dessen, weil sich nicht alle Um- 
stände, welche die Bildung der Observanz veranlafst hätten, feststellen 
liefsen. Es mag nun der Hevision znj^egeben werden, dafs es mifslich ist. 
den Umfang der Geltung der Observanz nach den Gründen, welche zu 
ihrer Bildung geführt haben, also gewissermafsen nach ihren Motiven b»>- 
slimnien zu wollen. Alle Bedenken aber, welche in dieser Beziehung 
bestehen könnten, erledigen sich dadurch, dafs der Berufungsrichter selbst 
"zu dem Ergebnifs gelangt, es lasse sich auf diesem Wege der Anwendungs- 
kreis der Observanz und seine Grenzen nicht ermitteln. Anders beurtheilt 
sich die Erwägung, auf welche der erste Richter seine Entscheidung 
gründet und welche die Revision erneut zur Geltung bringt, die Erw&guug 
nämlich, dafs der Bahnkörper durch seine eigenartige BeachaÜBnheit und 
Zweckbestimmung der Wirksamkeit der Observanz entzogen sei. Das ist 
an sich rechtlich denkbar und würde dann zutrefien, wenn die Verbind- 
lichkeit, welche die Observanz dem Gmndstficksetgenthftmer auferlegt, mit 
Wesen und Zweck des Bahnkörpers in Widerspruch trete. Dals solches 
in der That der Fall sei, kann indessen nicht anerkannt werden. Es ist 
schlechterdings nicht erkennbar und auch von dem KIfiger nicht dargelegt, 
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weshalb und in welcher Beziehnng die Verpflichtang des Eigenthftmers 
des Bahnkörpers, die an diesen anstofsende Strafse reinigen zn lassen, dem 
Zwecke des Bahnkörpers, mit dem darauf befindlichen Schienenwege dem 

öffentlichen Verkehrsinteresse zn dienen und in diesem Sinne als öffent- 
liche Strafse benatzt zu werden, irgendwie binderlich oder widersprechend 
sein sollte. Hiernach bleibt nnr noch die Möglichkeit übrig, dafs tbat- 
s&chiich die Observanz in Ansehung des Bahnkörpers nicht zur Geltung 
gebracht sein möchte. Der Vorderrichter stellt jedoch ausdrücklich fest, 
dafs eine dcrartiire Ausnahme nicht stattgefunden hat. Wenn hiergegen 
einerseits anffoführt wird, dafs eine solche Ausnahme überhaupt nicht habe 
entstehen können, weil das Stadtgebiet erst infolge seiner kürzlich ein- 
getretenen Ausdehnung auch den Bahnkörper der M.-H. Eisenbahn zum 
Theil mit umfasse, und andererseits der Observanz die Wirksamkeit in 
Ansehung des Bahnkörpers abgesprochen wird, so lange nicht nachgewiesen 
sei, dafs sie im Besonderen auch in Bezug hierauf sich gebildet habe, so 
wird hierbei das Wesen der Observanz verkannt. Als Regel des objek- 
tiven Rechts erfafst sie von selbst und ohne weiteres die nach ihrem Inhalt 
ihr unterworfenen Personen und Sachen. Da nach der Feststellung des 
Vorderrichters die in Frage stehende Observanz alle Grundstücke ohne 
Rücksicht auf ihre Benatznngsart zum Gegenstande hat und mit dem 
Vorderrichter aniooehmen ist, dafs im vorliegenden Falle mit der Er- • 
weitemng des Stadtgebietes auch der Geltungsbereich der Observanz sicli 
erweitert bat, so unterliegt ihrer Norm auch der erst dadurch neuerdings 
in ihren rftumlicben Wirkungskreis einbezogene Bahnkörper. 



Prosefsrecht. 

Erkenatoirs des Reichsgericbta (V. Zivilsenats) vom 39- Mai 1897 in Sachen des 
GnUbeäitiers P. B. ia S. und des 0. W. zu B.. KlKger, gogen den preuTtitdien 

Fiskus, Beklagten. 

Der Erwerber eines Grundstücks ist berechtigt, in den von dem bisherigen Eigenthilmer 
gefles des Eigestbümer eines Naohbarorundstücks wegen rechtswidrigen Eingriffs anhängig 
g— sBfciss RscMsstrsM elmrtrslSB, aoeh wenn sr das firwitfstlQk M Wegs der Zwiaga- 

versifllgenHio erstasde« hst. 

Zivilprosefiordnang § 987. 

Aus dem Thatbestande. 

Der Kläger P. R. war Eigenthüraer des Gutes S., welches in der 
Nähe des neu hergestellten Oder-Spree-Kanals liegt. Auf Grund der Be- 
hauptung, dafs seit dem Jahre 1889 aus dem Kanal Drängewasser bis zu 
sei Dem Gute hindarchdringe and dessen Kulturen und Läodereien iu er> 
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liei)li( heni Mal'se schüdifje. erhob er im Jahre 1893 gegen den Fiskas 
Klage dahin, duls dieser verurtheilt werde, 

1. ihm den in den Jahren 1891 bis 1893 durch das Drängewasser 

erlitleueu Sehaden zu «Tsetzen, 

2. entweder den fniheren Zustand des Gutes S. vor der Eröffnung 
des Kanals wiederherzustellen und den ihm von 1894 bis zu 
diesem Zeitpunkt noch erwachsend« n Sehaden zu ersetzen oder 
ihm für die infolge der Anlegung des Oder-Spree-Kanals einge- 
tretene Versumpfung des Gutes S. Entschädigung zu leisten. 

In der Berufungsinstanz änderte sich die Sachlage insofern, als das 
Gut S. zur Zwangsversteigerung gebracht wurde, und der Ersteher A. W. 
das Eigenthum daran durch Auflassung an seinen Sohn 0. W. übertrug 
Infolge dieser Ereignisse stellte Kläger, indem er ausführte, dafs er au 
dem Rechtsstreit jetzt nur noch insofern interessirt sei, als er Schadens- 
ersatz tordere und zwar auch S<'hadensersatz für die durch die Ver- 
sumpfung des (iutes infolge des Drängewassers herbeigeführte Zwangs- 
versteigerung des Gutes, seinen Berufungsantrag dahin, dafs der Beklagte 
verurtheilt werde, ihm 3(j0695 m 47 »> zu zahlen. Aufserdem erklärte 
der neue Eigenthümer W., dafs er in den Kechtastreit eintrete, indem er 
zugleich folgenden Antrag stellte. 

dafs unter Aufhebung des ersten Urtheils der Beklagte verurtheilt 
werde, den l)esteheuden Zustand der Bewässerung der Ländereien 
des Gutes S. in solcher Weise abzuändern, dals das Zudringeii 
von Wasser aus dem Oder-Spree-Kanal in jene Ländereien nicht 
mehr stattfinde und ihm denjenigen Schaden zu ersetzen, welcher 
ihm seit dem Erwerlie des Gutes S. durch das andanemde Zn- 
dringen von Wasser ans dem Kanal entstehen werde und sehoo 
entstanden sei. 

Der Bernfungsrichter hat den Antrag des VV. auf Eintritt in den 
Rechtsstreit als nnbegrfindet stnrück gewiesen. 

W. bat gegen diesen ihn betreffenden Theil der Entscheidung Revision 
eingelegt und beantragt, nnter Aufhebung derselben seinen Eintritt in den 
Prozefe f&r begrfindet und znlftsng zu erklären. Der Gegner lial um 
Znrfickweisung der Revision gebeten. 

Entscbeidungsgrflnde. 
Die Revision erscheint begrAndet. 

Der Kläger R. bat zwei Anspr&che erhoben, nämlich erstens einen 
Anspruch auf Ersatz des Schadens, den er bisher durch den nach seiner 
Behauptung vorliegenden rechtewidrigen Eingriff des Beklagten in das 
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Eigeuthum des Gutes S. erlitten haben will, und zweitens einen Anspruch 
auf Beseitigung dieses Eingriffs, der nach seiner Angahe noch stetig fort- 
dauert. Dieser zweite Anspruch ist in die Fassung gekleidet, dafs Be- 
klagter gehalten sein solle, den früheren Zustand des Gutes S. wiederher- 
zustellen. Nur für deu Fall, daf« Beklagter diesem zweiten Anspruch 
nicht genügen will, soll er statt dessen Sehadensersatz leisten. Von einem 
Eintritt des W. in die Schadensenatnnsprfldie des Klägers B. ist hier 
keine Rede; auch der von ilun selbst erhobene SchadensersaUanspnieh 
kann in diesem Beehtsstreit selbstverständliGh nicht verhandelt werden. 
Dagegen kann der Annahme des Bemfangsrichters, dals der Eintritt des 
W. auch in den die Beseitigong des fortdaaemden rechtswidrigen Bigen- 
thnmseingriA betreffenden Rechtsstreits nicht zulässig sei, nicht beige- 
pflichtet werden. Zon&ehst mafs der von W. gestellte Antragi wenn er 
auch nicht wOrtlich mit dem Antrag des Elftgers fibereinstimmt, doch 
inhaltlich als damit gleichbedeutend angesehen werden; denn seine eigenen 
Ansf&hnmgen fiilsen darauf, dafs er in Bezug auf den Anspruch, be- 
treffend die Beseitigung der Immission, an die Stelle des Klägers getreten 
sei. Was sodann die Gründe des Berufungsrichters anlangt, welche dahin 
gehen, dal's der § 237 Zivilprozefsordnung, wenn er von Rechten, welche 
ffir ein Grundstück in Anspruch genommen würden und von Verpflich- 
tungen, welche auf einem Gronstäck ruhen, spreche, hierbei nur selbständige 
Rechte und Verpflichtungen im Auge habe, so ist einzuräumen, dafs der 
Wortlaut des § 237 eine solche Auffassung nahelegt. Wenn man indessen 
Sinn und Zweck der Bestimmung des § 237 in Berücksichtigung zieht, 
80 erscheint jene Auffassung als /u eng. Die Motive zum § 237 (Hahn, 
Materialien zur Zivilprozelsordiiung, Band I Seite 2(52) sprechen sich 
folgendermafsen aus: „Rechte, welche für ein (Grundstück in Anspruch 
genommen werden, oder Verpflichtungen, welche auf einem Grundstück 
ruhen sdllen. entnehmen ihre subjektiven Beziehungen aktiv oder passiv 
einem anderen Rechtsverhältnisse, dem Eigenthuui an dem berechtigten 
oder verpflichteten (Grundstück. Ist über das Bestehen oder Nichtl)estehen 
eines solchen Rechts oder einer .solchen Verpflichtung ein Rechtsstreit an- 
hängig uud wechselt durante Ute das die Aktiv- oder Passiviegitimation 
bedingende Rechtsverhältnifs infolge der VerftufeeruDg des Grundstücks 
seiner Träger, so fordert das Bedfirfhifs des Rechtsverkehrs gebieterisch 
eine Vorschrift Aber Beeht und Pflicht zur Snlczession des Rechtsnachfolgers 
in das Prozelsverhältniis, weil es in hohem Grade zweifelhaft ist, ob ohne 
Vorschrift der anhängige Rechtsstreit zn Ende gefOhrt werden, sowie zu 
«inem den VeränJserer bindenden Rrgebnisse gelangen kann. Demgemäfs 
bestimmt der § ^äB im Anschlnfs an den norddeutschen Entwurf § 201, 
dafs der Rechtsnachfolger berechtigt und auf Antrag des Gegners ver- 
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pflichtet ist, den Prozefs in der Lage, in welcher er .sich l)etindet. als 
Hauptpartei zu übernehnieo, eine Bestiinnnnip, welche der schon im 
römischen Recht (vergleiche Wetzell Ed. Ul Seite 44 Note 8) zum Aus- 
druck gebrachten An.«ichauung, dafs das Grundstück als das berechtigte 
oder verpflichtete Subjekt und der Besitzer (Eigenthünier, Vasall, hvh- 
pächter u. s. w.) als dessen V^ertreter anzusehen sei, kongruirt (vergleiche 
norddeutsches Prot. II. 570, 521)." An der Stelle der norddeutschen 
Protokolle, auf welche Vorstehendem nach die Motive zu § 237 aus- 
drücklich Bezug nebroen und die daher nieht ohne Bedeatang ffir den 
Sinn iBt, in welchem die Verfasser des Entwnrfo der ZivilprozefsordnnDg 
»eibftt den § 287 verstanden haben — (wobei bemerkt werden mag, daf« 
der § 237 wörtlich dem § 229 des BotwarfiB entspricht) — , wird Aber die 
Verlumdlnngen der Kommission berichtet, welche folgende in Antrag ge- 
brachte Bestimmung betrafen: «Setst der reehtshftngig gewordene An- 
sprach auf Seiten des Klftgers oder des Belüagten ein Rechtsverhältnif» 
voraus, mit dessen Uebertragnng anf einen dritten der nrsprfinglicben 
Partei die Sachlegiümation entzogen wird, so ist der dritte verpflichtet^ 
den Prozefe zu flbemehmen; jedoch bleibt anch sein Rechts vorginger der 
Prozelskosten wegen dem obsiegenden Gegner verhaftet** Das Ergebnifs 
der BeratbuDg war, dafs die beantragte Bestimmung den Beifall der 
Mehrheit der Kommission, vorbehaltlich der Fassung, in folgender Be> 
schrftnicnng fand: „Wenn eine Klage erhoben wird, welche der Kll^r in 
der Eigenschaft als rechtmäfsiger Besitzer eines (irundstücks anstellt, so 
geht der Prozefs bei einer im Laufe desselben erfolgten Veräufserung de.-* 
Grundstücks auf den Rechtsfolger über, falls dieser den Prozefs aufnimmt 
oder der Gegner die Aufnahme verlangt (Norddeutsches Protokoll a. a. 0. 
Seite 671 

Die endgültij^e Fassung, welche jene Bestimmune: im norddeutschen 
Entwürfe erhalten hat (vj 201), entspricht in ihrem Wortlaut dem § 237 
Zivilprozefsordnung, Aus dieser Entstehungsgeschichte des § 237 erhellt 
soviel mit Sicherheit, dafs es die Absicht der Verfasser des Entwurfs war. 
den § 237 überall da zur Anwendung kommen zu la,ssen, wo, bildlich ge- 
sprochen, ein Grundstück als das berechtigte oder verpflichtete Subjekt 
und der jeweilige Eigenthünier nur als dessen Vertreter erscheint. Hält 
man an diesem Gedanken als dem grundlegenden des § 237 fest, so mufs 
diese Bestimmung auch dann für anwendbar erklärt werden, wenn — wie 
im vorliegenden Rechtsstreite — die eine Partei geltend macht, dafs, falls 
durch die von ihr anf ihrem Eigenthum vorgenommenen dauernden Ver^ 
anstaltungen äne SinwiriLung auf das Grnndst&ck der anderen Partei 
geübt werde, sie hierzu anf Orund ihres Bigenthnmsrechts befugt sei und 
die andere Partei sich solches gefallen lassoi mftsse. 
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Hier versagt die Anschsnung, dtts rein persönliche Ansprüche des 
Klägers and Beklagten in Frage ständen; es handelt sich vielmehr um 

das Beehtsverhältnirs zwischen zwei GrandstQcken, insonderheit um die 
Frage, ob und inwieweit das eine auf das andere einzuwirken berechtigt 
ist, bezw. ob und inwieweit das freii' Riecenthum des einen Grandstucks 
sich eine Einschränkung zu Gunsten der Freiheit des Eigenthums dee 
anderen Grundstocks gefallen lassen mufs. Es ist mit anderen Worten 
das uachbarrechtliehe Verhältnifs, welches zum Austrag gebracht werden 
soll. In Bezug auf dieses Verhältnifs erscheinen die zeitigen Eigenthümer 
Tiach der einen und anderen Seite hin nur als die jeweiligen Vertreter der 
belheiligten (Irniidstücke. Dafs in solchen Fällen nicht persöniicbe Hechte 
und Verpflichtungen der Eigenthümer, sondern im Sinne des § 237 Rechte 
und Verpflichtungen der Grundstücke selbst in bVage stehen, beweist am 
schlagendsten die Thatsache, dafs in diesen Fällen der bisherige Eigen- 
thümer mit dem Aufliören seines Eigenthums jedes sachliche Interesse an 
»lern Rechtsstreit verliert, während umgekehrt der neue Eigenthümer in der 
Regel sofort ein solches Interesse daran gewinnt. Einzelne der Kommen- 
tatoren zur Zivilprozefsordnung (vergleiche z. B. Reincke [3. Auflage] 
Seite 287 Note 2a m § 237) zfthlen daher deno auch ausdrficklich die 
Besehränknngen xnni Besten des gemeinen Wesens und der Nachbarn 
unter die Berechtigiingen und Belastungen, welche Iflr die Anwendbarkdt 
des § 237 in Betracht kommen. Wendet sich die Negatorienklage gegen 
die Berechtigung zn einer solchen Binscbrftnknng des Bigenthnms, so mnfa 
hiernach der Bechtsnachfolger des Negatorienklftgers im Eigentbnm des 
betrelTenden Gmndstficks znm Eintritt in den Rechtsstreit für befiigt er> 
achtet werden. 

Der Benifangsrichter hat an zweiter Stelle gegen den Eintritt des 
W. in den Rechtsstreit geltend gemacht, dafs der Eintritt eines dritten 
in den Prozeb als Haaptpartei das Ausscheiden der bisherigen Prozefs- 
partei zur Voraussetzung habe; hier aber habe der Klfiger R., wozu er 
gemftb § 240 Nr. 3 Zivilprozefsordnung befugt gewesen sei, seinen ganzen 
ursprfinglichen Klageantrag in einen Schadensersatzanspruch umgewandelt, 
er habe also selbst an Stelle des ursprflnglichen negatorischen Anspruchs 
den entsprechenden Schadensersatzansprueh gesetzt und bleibe daher fttr 
den Eintritt des W. als Hauptpartei kein Raum. Auch diese Auffassung 
des Berufungsrichters kann nicht getheiit werden. Den .Anspruch auf Be- 
seitigung der Störung bezw. auf Wiederherstellung des früheren Zustandes 
des Gutes S. hat der Kläger R. nicht in einen Schadensersatzanspruch 
verwandelt, sondern zu seinen Schadensersatzansprüchen wecen der bereits 
«erlittenen Nachtheile ist nur die neue Forderung hinzugetreten, dafs der 
Beklagte ihm für den durch ihn verursachten Schaden der Zwangsver- 

ArcJüT nt KtwBbali]iw«MB. IM. 3g 
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steigerunti des (iutes S. Ersatz /u leisten liabe. Der Ansprueli auf Be- 
seitigung der Störung ist hiervon ganz uuberülirt geblieben, und in dea 
ihn betreffenden Rechtsstreit kauu daher W. ungehindert eintreten. Auch 
das bildet selbstverständlich kein Hiudernifs für den Eintritt des W. in 
den Prozefe, dafs dem Beklagten atatt einer jetzt zwei Personen als 
Hanptpartei gegenüberstehen (vergleiche £ohler, Sukzession in das Prozefo- 
verhaltuifs. Zeitschrift för ZivilprozeCs Band XII Seite 144). EndUch ist 
anch der Einwand des Revisionsbeklagten nnbegrflndet, dafo es sieh bei 
diesem Anspruch anf Wiederheratellnng des früheren Znstandes des Gates 
8. ebenftlis nnr am einen Scliadensersatzansprach handle, da der Klage- 
antrag dahin gerichtet sei, entweder den frflheren Zastand wiederherza- 
stellen oder Schadensersatz zn leisten. Der Antrag laatet allerdings so, 
wie angegeben, aber er ist offenbar dahin anfznfaesen, dafs die Wieder- 
herstellang des früheren Znstandes, also die Beseitigung des Eingrüb, 
sein prinzipales Ziel darstellt, und dafs dem Beklagten nur frei gelassen 
werden soll, sieh von dieser Verbindlichkeit durch Leistung von Schadens- 
ersatz za lösen. 

Der Umstand, dafs der jetzige Eigenthümer W. nicht der unmittel- 
bare, sondern der zweite ßecbtsuachfoiger des Klägers H. im Eigeuthum 
des Gutes S. ist, bietet für die Anwendung des § '237 keine Schwierig- 
keiten. Dagegen kann die Thatsache, dafs der erste Erwerber, A. W., 
das Grundstück ira Wege der Zwangsversteigerung erlaugt hat, um des- 
willen Zweifel daran, ob der § 237 hier platzzugreifen hat, erwecken, weil 
durch das Zuschlagsurtheil im Subhastationsverfahreu nach preufsischem 
Recht (las Eigeuthum an dem verkauften (Grundstück für den Ersteher 
neu und selbständig begründet wird, sodafs sein Eigenthumsrecht nicht 
als ein von dem des Subhastaten abgeleitetes anzusehen ist. Fafst man 
den Ausdruck „Rechtsnachfolger" im § 237 dahin auf, dafs damit nur 
derjenige hat bezeichnet werden sollen, welcher sein Eigenthumsrecht vou 
dem der bisherigen Hauptpartei des Prozesses ableitet, so wird der § 237 
hier ananwendbar sein. Diese Auslegung des § 237 wird indessen dem 
Sinn desselben nicht gerecht. Die Bestimmung, betreffisud die Berechtigung 
und Verpflichtung des Rechtsnachfolgers, in den Rechtsstreit einzatreten, 
ruht, wie oben erörtert, auf dem Qedanken, data das Orundstflck das be- 
rechtigte und verpflichtete Subjekt, der jeweilige Eigenthflmer aber nnr 
der Vertreter des Grondstflcks sei. Unter diesem Gesichtspunkt mnis es 
als gleichgültig betrachtet werden, wie deijenige, der jetzt das Eigenthnm 
an dem GrundstQck inne hat, es erlangt hat, insbesondere ob er es auf 
dem Wege der Ableitung von dem Recht des Vorgängers oder in origioftrer 
Weise erworben hat. Lediglich darauf kommt es au, daXs er jetzt im Wege 
der Verftufseruug — und eine solche ist die Subhastation — Eigenthflmer 
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des (ii aii(lstiick.s geworden ist, am desseo Uecbte oder Verpdtcbtaogen 

geötritteu wird. 

Wollte man den Begriff des Rechtsnachfolgers in jenem engereu 8iune 
d'-uten, so würde man auch in Widersprach ccruthcii mit dem § 2ii6. 
Dafs in dieser Bestimmung der Ausdruck „Rechtsnachfolg(?r" in der canz 
allgemeinen Bedeutung zu verstehen ist, als jetziger Ijihaber des Hechts, 
welches vorher der Klag(?r oder Beklagte inne hat, ohne Rücksicht auf die 
Art der W^räulserunff. durch die das Recht erlangt ist, wird allseitig an- 
genommen; denn alle Kommentatoren sind darüber einverstanden, dafs der 
§ 236 auch die zwangsweise, durch Zwangsversteigerung oder Enteignuug 
herbeigeführte Ver&afserang betreffe. £s kann daran aber andererseits 
fceio Zweifel bestehen, dab der Begriff des Rechtsnachfolgers im § 236 
derselbe Ist, wie im § !S7. Mao wird hfemaeh den § 837 daUn aus- 
legen müssen, d&Is in dessen Sinne auch der Brsteher in der Snb- 
bastation Reehtsnachfolger des Snbbastaten ist, gleiehviel ob dadurch nach 
Landesgesetz ein neues selbstftndiges Recht des Erstehers begrfindet wird 
oder nicht. 

- Der Ansprach des W. anf Eintritt in den Rechtsstreit, soweit dieser 
die Beseitigung des fortdauernden, angeblich rechtswidrigen Bingrilb des 
Beklagten in das Eigenthum des Gutes 8. betrifft, ist nach Vorstehendem 
begrfindet, fdls er nachweist, dafs er jetzt Bigenthflmer von S. ist Da- * 
gegen kann er, wie bereits oben bemerkt, die von ihm erhobenen 
Sehadensersatzansprflche, die den seit seinem Erwerbe des Gutes von ihm 
nach seiner Behauptung erlittenen Schaden zum Gegenstande haben, in 
diesem Prozesse nicht geltend machen. 

Rechtsgrundsätze aus den Entscheidungen des königlichen 

Oberverwaltuügsgerichts.') 

I. Kreis- und Gemeindeabgabeo. 
GaMHiTMi für die Besatznig vmi Ssmiiiieaittsltes (WastsrleHiNigMi ■. t. w.). 

Endnrtheile (IJ.) vom B. Februar nnd c. Mftrs 1887, Batachd. Bd. 81 S. 68 ff. 

nnd 8. 61 ff. 

Kommanalabgabengesetz vom 14. Juli 1898| §§ 4, 7. 

Der Unterschied zwischen einer Cfehfihr und einer privatrecht- 
lichen Vergütung fftr die Benutzung einer Gemeindeanstalt besteht darin, 
dafs, während erstere in Ansabnng der Finanzgewalt einseitig auferlegt 

') In Betreff der früher bereits im Archiv für Eisenbahnwesen veröffentlichten 
entaprecbeudeu ZusammeusCelluugen vergl Archiv 1894 ä. 762 und Äomerkang l 
daselbst, sowie Archiv 1886 8. tfil ff und 8. 1186 ff., Archiv 1807 S. 644 ff. 

88* 
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■wird, die VerpHiehluni: /ur ZabluDg der letztpn»Ti auf einem privatreeht- 
lichen Vertragsverhkltiiis>e. wohin auch die stillschweigende Aouahme der 
durch den Tarif gemachten Offerte zu rechnen ist, beruht. 

Gebühr ist begrift'lich das in Ausübung der Finanzgewait einseitig 
festgestellte Entgelt für eine zu ofi'ent liehen Zwecken geraachte spezielle 
Leistung des Abgabeberechtigten. Sie kann nach § 4 des Kommunal- 
abgabeDgesetzes vom 14. Juli li393 nur für die Benutzung einer im 
öffentlichen Interesse unterhaltenen Gemeindeanstalt erhoben werden. 

Die Lokalnorm (Ordnung) darf daher die Entstehmig der Gebfihrei.- 
pAiebt nur an die Thatsache der Benatinng knüpfen; wird die Gebfihr, 
ohoe dafe diese Tliateache besteht, schon wegen der blolseo MOgliehIceit, 
die Gemeindeanstalt benutzen zn können, erfordert, .so befindet sie sich 
insoweit mit dem Gesetze nicht in Einklang und ist dämm gesetzwidrig. 

Die Sätze der Gebfihr müssen dem wirklichen oder doch wahr- 
scheinlichen Umfimge der Leistung entsprechen; der letzteren Falles anzn- 
wendende Mafsstab unterliegt der richterlichen Naehprflfiing nicht bezfiglich 
seiner Angemessenheit, sondern nur in Ansehung seiner Bechtmifsigkeit 
und somit auch dahin, ob er sich als ein absolut ungeeigneter und darom 
willkfirlicher darstellt 



n. Strjir.scn- uihI Wc^^cbuu. 
Inanspruchnahme eines Weges fUr den öffentlichen Verkehr 
Bndurtheil *IV.) vom 21. Ajiril 1897, Eutschd. Bd. 31 S. 181. 
ZuBtändigkeitsgesctz vom l. August 1B83, gg 56» 66. 

Eine an das gesammte Publikum gerichtete, ganz allgemein gehaltene 
öflfentliche Bekanntmachung, durch die ein Weg für einen öffentlichen 
erklärt und für den üffentiichen Verkehr in Anspruch genommen wird, 
stellt keine Inanspruchnahme im Sinne des § 56 des Zuständigkeits- 
ge.sctzos dar. Die Anordnunjien der Wct^cpoli/.cihcliördt' aus den §§ 5ö. 
nf) dieses Gesetzes und damit auch die Inanspruchnahme eines Weges für 
den ürtentlichen Verkehr sind polizeiliclie Verfügungen und rnfissen sich 
de.shalb — im Gegensatz zu Polizei verordnuncen — an be.stiminte ein- 
zelne Personen richten und bestimmte einzehie Falle regeln. Auch die 
Inanspruchnahme kann sonach nur aus Anlafs eines he.stimmten Falles 
uud gegen die bestimmte Person ergehen, welche, die Oeffentlichkeit des 
Weges bestreitend, das ausschliefsliche Eigenthum oder ein die OefTent- 
lichkeit und die aasschliefsliche Verfügung der Polizei beschränkendes 
Recht au dem Wege behauptet, oder aber thatsflchlich in Ausflbung eines 
solchen behaupteten Rechts in den Bestand des Weges oder in den Vetw 
kehr auf ihm eingreift. Nur eine solche Inanspruchnahme kann die 
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Grundlage für die in § 66 a. a. 0. geregelten Rechtomittel des fiinspraohe 
and der Klage geben. 



Die BIMiMi vofl Otaervanaei In WeiereoM. OetprwiMselM Proviniialraeiit. 
Eadnrtheil (IV.) Tom 98. NoTember 1896', Bntsdid. Bd. 91 8. 194 ff. 

Im Gebiete dm ostprenfeiecheD Provinztelreehta kaoii die OffentUefa- 
reclitUche Pflicht zar Dnterbaltmig von iommnnikationewegen and der im 
Zuge solcher Wege belegenen Brücken auch durch Observanzen begründet 
werden. 

Eine Observanz kann sich indessen nicht zwischen einzelnen Indi- 
vidaen zur BegrOndang nnd Abgreuznng ihrer beiderseitigen Rechte und 
Pflichten bilden, nicht subjektive Rechte nnd Verbindtichkdten zwischen 
einzelnen Rechtssabjekten schaffen. Die Observanz kann vielmehr nnr 
«inen zwischen mehreren Rechtssabjekten bestehenden Verband, eine nnter 
ihnen bestehende Gemeinschaft rechtlich regeln. Dieser Verband braucht 
kein korporativer zu sein, braucht nicht auf der Zugehörigkeit zu der- 
selben Gemeinde zu beruhen. Auch ist es nicht nothwendig, daS» die 
unter den Betheiiigten bestehende Gemeinschaft eine rechtliche ist; es 
geofigt vielmehr als Grundlage einer Observanz aucli eine tbaisäcbliche, 
selbst eine blofs örtliche Gemeinschaft, sofern es sich dübei um dauernde • 
Verhältnisse handelt, die eine Re$i:elung durch objektive Rechtsnormen 
zulassen und einer solchen bedürfen. 



Zuständigkeitsverhäitnisse bezüglich der auf Eisenbahngelande belegenen öfTentlichen Wege. 

Etulurtheil (IV.) voiu 3. Februar 1897, Entachd. Bd. 81 ä. I9ti ff., Arcbiv tür 

EtssabahnwtBeD 188? S. 1007 ff. 

Zastindigkeitsgesets vom 1. August 1888, 56, 57, 158. 

Eieenbahngesetz toiu 8- November 1838, j$ 4. 

Betriebsordunngr für die Haupteisenbaluieii Deutschlands, S; 54. 

Wenn über das Eisenbahngelande (die Bahnglcise) ein öffentlicher 
s^eführt hat, der später infolge einer auf Grund des § 4 des 
Ei.seubahngeset/.es vom 3. November 1S38 landespolizeilich genehmigten 
Veränderung der Bahnanlage in Wegfall gekommen ist. so darf die Wege- 
p(»l izeibehörde den solchergestalt beseitigten Gleisübergaug nicht ihrer- 
seits für den öflfentlichen Verkehr wieder in Anspruch nehmen. 

Die Vorschriften im § 57 des Zuständigkeitsgesetzes Uber das Ver- 
fahren bei Einziehung und Verlegung Öffentlicher Wege enthalten eine 
allgemeine Regel, die nnr da Anwendung findet, wo die Zustftndigkeiten 
der Behörden nicht durch besondere Gesetze abweichend geregelt sind. 
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Letzteres ist aber diircli $ 4 des Kiseiibahn^esetzes dahin fjoschclicn. dafs 
die Lande.sp()li/;eil)ehürde bei der Genehniijtjung der Bahnlinie in ihrer 
vollständigen Durchführung auch über die damit zusammenhängen- 
den Wegeverlegungen und Einziehungen zu befinden hat, eine Be- 
stimmung, die den allgemeinen Vorschriften des Zuständigkeitsgesetzes 
gegenüber durch § 158 eben dieses Gesetzes sogar ausdrücklich aufrecht 
erhalten ist. Durch die landespoUzeiliche Genehmigung des die Verände- 
rung der Bahnanlage betreffenden und den früheren Wegeübergang nicht 
mehr enilialteodeii Projekte Ist daher dieser Wegeubergang als thatsicblich 
und reehtlieh beseitigt zu erachten. 

Ist bei der landespolizeilichen Genehmigung übersehen worden, für 
den so kassirten Wegetheil einen Ersatz zn schaffen, and zeigt sich also 
in dem landespolizeilichen Verfahren eine Lücke, so ist die Ortspolizei- 
behOrde völlig nnznständig, sie ansznfnllen, indem sie den von der 
LandespolizeibebOrde nicht angeordneten Gleisflbergang ihrerseits für den 
OffiBDtliehen Verkehr in Anspmeh nimmt Vielmehr kann, wenn die Ver^ 
kehrsverhältoisse einen Ersatz für den fHlheren Uebergang erheischen, 
dieser nur landespoltzeilich gegen die Eisenbahnverwaltang angeordnet 
werden, and zwar aach späterhin in Srgftnznng eines früheren unvoll- 
stftndigen Verfahrens. 

Umfang und Grenzen der Bahnpolizei, insbesondere auch gegenüber den Wegepolizeibehörden. 
JÜDdurtheil (IV.) vom 24 Juni 1897, Archiv fiir Eiseiibalinwet^t'n 1697 ö. lOüK ff. 
Eisenbahiigesetz vom 3- November 1838, 4, 14. 
ZustÄndigkeitsgesetz vom 1. August 18H3, 56, 5(i. 

Die polizeiliche Zuständigkeit der Bahnpolizei und Aufsiehtsorgane 
erstreckt sich räumlich nicht weiter, als auf das Bahngehiet, d. h. auf 
die ganze Bahn und die dazu gehurigen Anlagen, als welche neben dem 
Planum dessen Böschungen. Diiinnie, Gräben, Brücken ferner die Bahn- 
höfe, Haltestellen und Stationen in Betracht kommen. Dieses Bahngebiet 
fällt nicht nothwendig mit den privatrechtlichen Grenzen des im Eigenthum 
der Eisenbahnverwaltung stehenden Gelände.s zusammen, sondern be- 
schränkt sich auf das Gebiet, das unn)ittelbar den Eisenbahnf rans- 
portzwecken dient. Die sachliche Zuständigkeit der Bahnpolizei er- 
streckt sich soweit, als zar Aufrechterhaltuug der für deu Eisen- 
bahnbetrieb erlassenen oder noch zn erlassenden Polizei Verord- 
nungen, insbesondere zar Darcbffihrung der Bahnpolizeireglemenis (Be- 
triebsordnongen) erforderlich ist 

Der Umstand, dals in dem aaf Grund der §§ 4, 14 des Eisenbahn- 
gesetzes vom S. November 1838 von dem Jlinister der Ofieutlicheu Arbeiten 
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genehmigteu Eiseubahnbaoprojekte weitere, über die vorstehend ange- 
gebeoen örtlicli^ n Grenzen hinausgehende Anlagen, z. 6. öffentliche Wege, 
vorgesehen und von der Eisenbahnverwaltung ausjreführt sind, ist nicht 
ffoeignet. die rfiiimlifhe Zuständigkeit der Bahnpolizei zu erweitern. Bei 
den Projektfeststellungen werden häufig wcittrreitVride Veränderungen des 
Systems der Wege und Wasserläufe angeordnet, deren Nothwendisjkeit 
zwar eine Folge des Bahnbaues ist, die aber rnit dem Bahnhetriel)e 
und den diesem dienenden Anlagen unmittelbar gar nichts zu thun haben. 
Wenn mit dem Eisenbahnprojekte solche Anlagen genehmigt werden, so 
wird damit keineswegs die in Bezug auf sie den ordentlichen Polizei- 
behörden nach den alluemeiueu gesetzlichen Bestimmungen zustehende 
Einwirkung aufgehoben und auf den Minister der üireutlichen Arbeiten 
übertragen, dergestalt, dafs beispielsweise nur diesem und nicht der W^ege- 
polizeibehOrde in Bezug auf solche von dem Projekte berührte OiFeotlichen 
Wege für alle Zvkinift die Sorge dafür, dafs den Bedfirfiiiasen des ftlfont^ 
lieben VerkeliTS Genüge geleistet wird, obliege. Vielmehr werden Anlagen, 
die zwar innerhalb der Grenzen des Bigenthmns der Eisenbahnver- 
waltnng liegen, aber nicht zum Bahngebiete, znr Bahnanlage im reehtlichen 
Sinne gehören, sondern Bestandtheile öffientlieher Wege im Sinne des ge- 
meinen Wegereebts sind, dadurch, dafs die Projektfeststellnng sie berührt 
hat, der Znstftndigkeit der Wegepolizei nicht entzogen. 

Unterhaltung der infolge einer Bahnanlage verlegten öffentlichen Wege. 
Endartheil (IV.) vom i. Februar 1806, Archiv für Eisenbahnwesen 1887 S.836 ff. 
Znständigkeits^esetz vom 1. Angnst 1883, ^ 56, 56. 

Eine VermehmDg in der Wegeunterhaltungslast, die sich als Folge 
der durch die Anlage einer Eisenbahn veranlafsten Verwendung oder Ver- 
legung der öffentlichen Wege ergiebt. daif nicht dem nach gemeinem 
Wegerechte ünterhaltungspflichtigen zur Last fallen; vielmehr hat insoweit 
die Bahnverwaltung einzutreten und die ünterhaltnngslast zu übernehmen. 

Daraus darf ahrr nicht geschlossen werden, dafs ohne Unterscheidung 
jede Vermehrung in der Unterhaltungslast, die sich nach Anlegung der 
Bahn auf den veränderten oder verlegten Wegen einstellt, wofern sie nur 
in einen ursächlichen Zusammenhang mit der Bahnanlage gebracht werden 
kann, sich also in irgend einer Beziehung als durch letztere herbeigeführt 
ansehen läfst, der Bahnverwaltung zur Last falle. Insbesondere ist die 
Eisenbahn Verwaltung nicht verpflichtet, diej Vermehrung in der 
Unterhaltungfüust /.u tragen, die sich aus dem gesteigerten Verkehr ergiebt, 
der sich infolge der Bahnanlage auf einem solchen Wege entwickelt hat. 
Dieses Mehr in der Unterhaltung ist nicht eine Folge der Veränderung 
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oder Verlegung des Weges, sondero eine Folge der durch den BahQ' 
betrieb ftberhanpt Terinderten Verkehrsverbältoisse. Deshalb 
flllt dieses Mehr aach nicht unter den oben angefahrten Gmodaatz. 



ni. Wasserrecht 
UitsrlnltHiiI vtn Dfiebee immI UfNtclMitlüiiMMii. 

« 

Eadurtbeil (III.) Tom 80. Janvar 1896» ArehiT fttr Biieobahawesea 1807 S. 641 iP. 

DeiebireMU tum SB. Janowr 1848, §§ 7, 8. 
Znst&ndigkeitagesetc vom 1. Avgint 1888, 9§ 68, 88. 

Wenn im Falle einer iluicli Naturereignisse eingetretenen Bescbatli- 
guug oder Zerstörung eines üfersehutzdanime.s (Deiches) geuiäfs § 7 des 
Gesetzes über das Deichwesen vom 28. Januar 1818 io Verbindung mit 
§ 96 des Znatftndigkeitsgeseties interimistieeh festgesetzt ist« wer zar 
Wiederherstellung des yer&llenen oder zerstörten Deiches ?erbanden sei, 
so steht dem Herangezogenen nach § 8 des Gesetzes vom 28. Januar 1848 
die Klage auf Brstattung des Geleisteten im ordentlichen Rechtswege, 
nicht im Verwaltungsstreitverfahren zu. Ebenso ist anerkannten Rechtes, 
dafs ein Streit Aber die abstrakte Verbindlichkeit zur Onterbaltung eines 
Deiches vor den ordentlichen Richter gehOrt. 

Die Bestimmungen im § 60 des Zustftndigkeitsgesetzes, die lediglich 
die Rftnmung von Gräben und Wasserlftufen betrelTen, finden auf die F&lie 
der vorbezeichneten Art keine Anwendung. 

IV. Baupolizei. 
Asnderimgen iss Srtliohes BasrseMs durdi die FeststeliNng ven Fleclitfiiileii. 
Esdnrtheil (IV.) vom 3. Jannar 1687, Entoehd. Bd. 81 ä. 849 ff. 
Flnebtlinimigeseta vom S. Juli 1876, fi§ 8| 11. 
Die durch Feststellung von Fluchtlinien herbeizuführende Aenderung 
des Ortlichen Baurechts tritt — unbeschadet des Rechtes der Polizeibehörde, 
unter Umständen schon während des noch schwebenden Verfahrens Bau- 
beschränkungen zur Geltung zu bringen — erst mit dem in § 11 des 
Gesetzes vom 2. Juli 1876 bezeichneten Zeitpunkte, d. i. mit der im § 8 
a. a. p. vorgesehenen OlTenlegang des förmlich festgestellten Fluchtlinien- 
planes ein. 

Die Ausführung eines vor diesem Zeitpunkte bereits begonnenen 
Baues, wenn er ordnungsmäisig von der Polizeibehörde genehmigt war, 
kann nachher nicht mehr gehindert werden, sofern die Ausführung Qbenli 
der polizeilichen Genehmigung entspricht. 
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Um sich davor zu schützen, dafs der Zweck der Kluclitlinienfest- 
sleliuiig etwa vereitelt wird, indem die im Besitze einer Baucrlaubiiifs 
befiodiicbeu Bauherrn schleunigst mit dem Bau beginnen lansen, sobald 
Dar die Absicht einer Flachtiinienfeststellaog bekannt wird, ist die Polizei- 
behörde, sobald sie mit den GemeindebebOiden Uber «iae festinstellende 
BanfiachtÜDie einig geworden ist, in der Lage, jene Bangenehmigungen 
alsbald wieder znrflckznneiimen, wozu sie jederzeit vor Beginn des 
Baaes, wenn sie einen Anlafs dazn zn haben glaabt, befagt ist 



Weiterleitung der Dachabfallröhren Uber das Trottoir nach der StraTsenrinne. 
Endnrtbeil (IV. vom 14. April 1897, Eutaclxl. Rd. 31 S. 355 ff. 

Eine polizeiliche Anordnung, wonach die für die Strafsenfronten der 
Gebäude vorgesehenen Dachrinnen nicht auf die Stralse oder die Bürger- 
•st'Mge ausgiefsen dürfen, sondern das Wasser aus den Dachrinnen mittels 
Ahfallröhren in eine vorliaiidene oder anzulegende Gosse geleitet werden 
niufs. ist nicht eine wegebauliche. son<lern eine baupolizeiliche 
.\ii<u(lrmng. Das Oberverwaltungsj;ericlit hat bisiier stets angenommen, 
dafs die Weiterleituug der DachabfallrOhren über das Trottoir nach der 
Stralseurinne zuni Gebiete der Horhbaupolizei ijehöre. Es kommt dabei 
der Ge.si<'htspunkl zur Geltung, dafs es sich um die unmittelbare, mit der 
Anlage de.s (iebiiudes direkt verbundene Forttührung, gleichsam die Ver- 
längerung des Hausabfallrohres, also eines Theiles der Dacbrinnenaniage 
bandelt 

Bndvrtheii (IV.) Tom 98. April 1807, Sntscbd. Bd. Sl S. 889 ff. 
Antledelungsgesets Tom 26. AugttsC 1876, 13 8. 
Feld* und Forstpoliceigesetz vom l. April ih8J, §^ 47 ff. 

Wenn nach Ertheilung einer Ansiedelungsgenehniigunc das Wolni- 
gebäude nicht genau auf dem Platze errichtet wird, der in den 
dem Ansiedelungsverfahrcn zu Grunde gelegten Plänen hicitfir bezeichnet 
war. so ist die Frage, ob nach der eingetretenen Verschiebung des Bau- 
platzes die Ansiedelung noch eine solche ist, die durch die ertheilte 
Aasiedelnngsgenehmigung gedeckt wird, wesentlich thatsSdilicher Natnr, 
insoweit, als dies nur danaeb benrtbellt werden kann, ob sich der Plan in 
Rflcksicht anf die nach der Ansiedelnngsgesetzgebnng ffir die ertheilte 
Ansiedelangsgenehmigong mafsgebenden Gesichtspunkte als etwas Neues 
darstellt. 

Ein reehtmlTsig ans den §§ 18 ff. des Gesetzes vom 25. August 1876 
unter Ertbeilnng der Ansiedelangsgenehnnignng zum Abschlnfs gekommenes 
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Ansiedelungsveitahrcji wird nicht deslialb uiiwirk.sam und ungültig, weil 
aus später hervortretenden Gründen sich die Nothwendigkeit ergiebt. für 
die im Ansiedelungsverfahren rechtraäfsig genehmigte Ansiedelung auch 
noch die für Errichtung einer Feuerstelle aus §§ 47 ff. des Feid- 
und Forstpolizeigesetzes vorgeseheue Genebmigung einzuholen. In diesem 
Falle ist vielmehr, ohne dalli e« einer EmeneniDg de« im Ansiedeliiiigs- 
gesetze vorgesehenen Veifalireos bedarf, lediglich Aber die nachgesuchte 
GenehmigoDg znr Erriehtong der Feoerstelle in dem dalttr Torgeschrlebenen 
Verehren zn entscheiden. 

Baukonsens bei Errichtung oder Veränderung von Bahnhofsgebäuden. 
Verunstaltung der Städte u. s. w. durch einen Bau. 
Endiirlbeil(IV.) Tom IB. Okteber 18B7, Archiv für EisenbabaweseB 180B S. 146 IL 
Eiienbabngesets rom 8. NoTember 1888, § 24. 
AUgemeiaes Ludreeht §§ 66 Titel 8 Tbl. L 

1. Nach der Rechtsprechung des Oberverwaltnngsgericbts sind bei 
der Prüfung von Baugesachcn von der Banpolizeibehörde ancb andere als 
baupolizeiliche Gesichtspunkte im engsten Sinne zu berflcksicfatigen. Der 
Baukonsens ist daher definirt als die Erklärung der zuständigen 
Behörde, dafs dem beabsichtigten Bau Hindernisse in dem 
öffentlichen Rechte nicht entgegenstehen. Wenn die Ortspolizei- 
behörde aber aus anderen alf» baupolizeilichen Gesichtspunkten den Bau 
versagen will, .so mufs sie für das Gebiet, dem die Versagungsgründe an- 
gehören, auch zuständig sein. 

Wenn es sich darum handelt, ob eine von der Eisenbahnverwaltung^ 
geplante Bauausführung, die einoti Theil der Ralinhofsanla^e bildet, 
den Bedürfnissen des Eisenbahnverkeiirs genügen oder dein auf dem Bahn- 
hofe verkehrenden Publikum zu dienen geeignet sein wird, so sind dies 
Ancelegeuheiten, welche unter § 24 des Eiseiibahngesetzes vom 3. No- 
vember 1838 fallen, wonach <lie Eiseiibalinverwaltuiig verpliichtet ist. die 
Bahn nebst den Transport anstalten fortwährend in solchem Stande /u 
erhalten, dafs die Beförderung mit Sicherheit und auf die der Bestimmung 
des Unternehmens entsprechende Weise erfolgen könne, und hierzu im 
Verwaltungswege angehalten werden kann. Die Ausfibung der hier der 
Verwaltung zugewiesenen Befngnisse steht aber keineswegs den Orts- 
polizeibehörden, sondern den Eisenbahn aufsichtsbehörden zu. 

Wenn bauliche Anlagen, die spezifische, dem Interesse der Eisen- 
bahnuntemehmung und des die Eisenbahn benutzenden Publikums dienende 
Bahnhofsanlagen darstellen, diesen Zwecken nicht oder nicht mehr genfigen, 
so ist es ebenso Sache der Bahnaufsichtsbehörde, Abhilfe zu schalTen. 
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Insoweit die Uebelstände die Interessen berühren, die aufserbalb der 
Bahnanlagen die Orts Polizeibehörde wahrzunehmen hat, wird diese sich 
an die Bahnhofsaufsichtsbehörde mit dem Ersuchen um das erforderliche 
Einsehreiten zu wt'nden haben. Ausnahmsweise mag die Ortspoii/ei- 
behörde auch in Fällen, die hiernach zur Zuständigkeit der Bahn- 
aufsichtshehönle gehören, unmittelbar einzugreifen befugt sein, wenn oiiip 
so dringende Gefahr vorliegt, dafs die sonst gebotene inanspruchnahme 
der Vermittlung dieser Behörde unmöglich ist. 

5. Die Bestimmung des § OB Titel 8 Tbl. I des Allgemeinen Laiid- 

rcehts, „doch soll zur V^erunstaltung der Städte und öffentlichen 

Plätze kein Bau oder keine Veränderung vorgenommen werden^, ist nach 
der Rechtsprechung des Oberverwaltungsgerichts nur von einer groben 
Verunstaltung, der Herbeiführung eines positiv häfsiichen, jedes 
offene Auge verletzenden Zustandes zu verstehen. Eine Banpolizei- 
verordnang, dnreh die beebsiehtigt wird, eine weitergehende Beschränkung 
anfenlegen, wArde der Reehtsgaitigkeit entbehren. 

• 

V. KliMiiltaltncn und i^nvatHn.s<'hliirslmhiK'H. 

Zuständigkeit des Polizeipräsidenten von Berlin. 
Endurtheil (IV., vom u. Jnli isae, Entschd. Bd. 81 S. 37Ü fl. 
Kleinbahnsfesetz vom -jb. -luli 1892. 
Landesverwaltungsgesetz vom 30. Juli 1883, 130. 

Zur Genehmigang der Herstellung and des Betriebes einer Kleinbahn, 
die sieb über den Bezirk der Stadtkreise Berlin und Charlottenburg 
hinaus auf den Nachbarkreis erstreckt, ist der Polizeipräsident von Berlin 
als Laudespolizeibehörde /iiständij: Die Anfechtung der von ihm in dieser 
Eigenschaft erlassenen Beschlüsse und Verfägougen regelt sich daher nach 
§ ISO des Landesverwaltungägesetzes. 

AMChlurs anderer Bahnen. Umfang und Grenzen der den Polizeibehörden zustehenden 

AufbtoMslMfligiiise. 

Endvrtbeil (IV.) vom 19. Deiember 1806, Entichd. Bd. 81 S. 874 ff. 

Kldnbahngesets von SB. Jnli 188S. 

LandesverwaltungsgeseU vom 80. Jnli 1883, 127 ff. 

1. Die im § 28 des (jes«>tzcs vom 28. Juli 1892 dem Unternehnu^r 
von Kleinbahnen auferlegte Verpflichtung, sich den Anschluls anderer 
Bahnen gefallen zu lassen, ist auf die Gestattung des Anschlusses be- 
schränkt; sie iät nicht auf die darüber hinausgehende Benutzung seiner 
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Bahn zum Transportbetriebe seitens des sich aDschliefseudeu Bahuunter- 
uehmers auszudehnen. 

2. Die bei Ertheiluug der Genehmiguug zu KleinbaiineD polizeilicher- 
seita auferlegten Bedingungen unterliegen der Prüfung des VerwaltUDge- 
riehtors dahin, ob die einxelnea Bedingungen sieh innerhalb der Sebtaaiteii 
halten, die der Handhabung der Polizeigewalt durch aligemeine Beohte- 
normen, sowie durch das Gesetz vom 28. Juli 1892 insbesondere ge- 
zogen sind. 

8. Die Polizeibehörde hat gegenüber dem Eleinbahnuntemehmer das 
Recht, eine solche Erhaltung der Bahnanlage und ihrer Betriebsmittel zu 
fordern, die erforderlich ist, um die Befürdernng mit Sicherheit and 
auf die der Bestimmung des Unternehmens entsprechende Weise 
zu ermöglichen. £in Kleinbabnuntemehmen, das dazu bestimmt ist, 
den Verliehr des Pnblilcnms durch Personenbeförderung auf einer be- 
stimmten Strecice nach bestimmten Fahrplänen, die der Prüfling der 
^Behörde unterliegen, zu dienen, kann sich der aus dieser Bestimmung er- 
gebenden Verpflichtung nicht dadurch entziehen, dafs es im Gegensatz 
zu dem Verkehrsbedürfnifs des Publikums die Bahn oder die Betriebsmittel 
vernaeblAssigt oder den Betrieb in einseitiger Verfolgung seiner finanziellen 
Interessen beschränkt. Dem stehen die allgemeinen Verkebrsinteressen 
gegenüber, deren Wahrung der Polizei obliegt, und zu deren Berücksichti- 
gung sie die Fahrpläne genehmigt und bei der Feststellung der Beför- 
derungsi>reise mitwirkt (§§ 4 und 14 des Klein bahnst e\setze8). 

Dagegen ist die Bequemlichkeit des Puhlikum.s im allgemeinen 
keineswegs der Fürsorge der Polizei anvertraut. Für die Bequemlichkeit 
der Beförderung hat die letiittre vielmehr nur iusoleru zu sorgen, als 
dies durch die allgemeinen Aufgaben der Polizei überhaupt gerechtfertiijt 
wird. Nicht nur vom Standpunkte der Gesundheitspolizei, sondern auch 
von dem der Sicherheits- und Sittenpolizei aus ist es durchaus berechtigt, 
für die Fahrgäste ein gewisses, nicht zu beschränkendes Mafs des Raumes 
und der Ordnung bei der Benutzung der Transportmitlei und so in diesem 
Sinne ein gewisses Mafs der Bequemlichkeit zu fordern. 

4. Den im Gesetze begröndeten Pflichten der Rleinbahnunternehmer 
wie dem daselbst geordneten Rechte zur AnÜBiefat entspricht es, woin die 
Behörde Anzeige von aufserordentlichen Störungen des Betriebes 
und Erfüllung etwa zu deren üeberwindnng ergehender Anordnungen 
fordert In welchem Umfimge und auf welchem Wege solche Anzeigen 
sachgemftfs verlangt werden, kann nicht Gegenstand der richterlichen 
Prüfong im Streitverfahren sein, da sich diese nach dem allgemeinen 
Grundsatze der §§ 127 ff. des Landesverwaltungsgesetzes nicht auf die 
Nothwendigkeit und Zweckm&Tsigkeit polizeilicher Anordnung zu erstrecken 
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hat, ein Rechtsgrundsatz, der nach § 52 des Gesetzes vom 98. Juli 1892 
aaeh Ifir dessen HaodbaboDg Piatz greift. 



VI, Andere Entscheidungen. 
Verfahren in Streitsachen. 

Endnrtheil (IXL) vom 3. Dezember 1896, Entscbd. Bd. 31 S. 283 ff. 

Auch g^en einen die Beschwerde über eine polizeiliche Verfügung 
lediglich wegen UnzuKtfindigkeit zurückweisenden, also keine sachliche 
Entscheidung treffenden Bescheid findet die Verwaltangsklage nur in der 
gewöhnlichen Beschränkung und nur so statt, dafs entweder auf die Auf- 
hebung des Bescheides und der dadurch aufrecht erhaltenen Verfügung 
oder auf die Abweisung der Klage zu erkennen ist. Eine Aufhebung 
des Bescheides blofs mit der Wirkung, dafs die Beschwerde von der Be- 
sch werdeinstanz anderweit zu prüfen ist, kennt das Gesetz nicht. 



Eatiiehini isr ErlasMfii tarn Betriebs siMr «atlwIrtlNQlMfl. 
Badnrtbeil (III.) Tom 8. Mai 1897, Entsehd. Bd. 81 & 991 IL 

Das Obenrerwaltungsgericbt bat seither die Entziehung der Erlaub- 
nifs znm Betriebe der Gastwirtbsohalt, der Sehankwirtlischaft und des 
Kldnhaadels mit Branntwein oder Spiritus auf Grund des § 53 Abs. 2 
in Verbindung mit § 88 Abs. 2 No. 2 der Beiehsgowerbeordnung aaeh 
wegen Hangels der bei der Genehmigung vorausgesetzten Eigen- 
aehaften des Betriebslokales als zulässig anerkannt, dies jedoeh nur 
in der Beschränkung einerseits, daüs der Mangel durch eine freie 
vertretbare Handlung oder Unterlassung des Betriebsinhabera und nicht 
etwa durch einen Zufall oder ein anderes von seinem Willen unabhängiges 
Ereignüs herbeigeführt worden ist, und andererseits, dafs das Lokal 
eine wesentliche Aenderung erfahren hat. An der bisherigen Recht- 
sprechung hat jedoch auch für die Fälle, in denen die Aenderung 
in dem Betriebslokale durch freie Handlungen oder Unterlassnngen des 
Betriebsinhabers herbeigeführt worden ist, nicht festgehalten werden können. 
Es kann dem Gesetzgeber nicht gut unterstellt werden, dafs eine Regelung 
beabsichtigt worden sei, die die Entziehung der Erlaubnifs wegen verloren 
gegangener Eigenschaften des Lokals zwar dann ermöglicht, wenn der 
Verlust auf freie Handlungen oder Unterlassungen des Inhabers zurückzu- 
führen ist, nicht alter auch in anderen Fällen, wiewohl sich die der Fort- 
setzung des Betriebes entgegenstehenden Rücksichten in dem einen wie in 
dem anderen Falle in gleichem Mafse geltend machen. Jene zuerst ge- 
dachte Beschränkung mufs daher in Wegfall kommen. 
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Im Sinne des § 3.3 der Reichsgewerbeordnung ist es völlig selbst- 
verstÄndiieh, dafs die Erlaul)i)ifs zum Wirtbschaftsbetriebe sich nur auf 
dixs im Zeitpunkte der Genehmigung bestehende, von der zuständigen 
Behörde geprüfte und zugelassene Lokal bezieht, und dals der Betrieb in 
einem anderen Lokal als dem genehmigten gemäfs § 147 No. 1 a. a. 0. 
strafbar ist, sei es, weil es hierfür der besonderen Genehmigung bedarf, 
sei es, weil hierin eine Abweichung von den in der Genehmignng fest- 
gesetzten Bedingungen zn linden ist. 

StrsttvsrfWrsa. AidrshMi eins Zwangiaritttls. 

Bndartheil (lY.) rom 9. Desember 1896» Bntscbd. Bd. 61 8. 4S8 ff. 
LandatTerwaltangigMets Tom 80. Jali 1888, ^ 197 ff, 18S. 
Die Klage gegen eine polizeiliebe Verfügung ist nicht deshalb an* 
zulässig, weil die angegriffene Verfügung der Rechtswirksamkeit entbehrt. 
Die Aufhebung einer in ungesetzlicher Form erlassenen polizeilichen Ver- 
fügong kann im Wege der Klage gemftfs §§ 127 ff. des Landesverwaltungs- 
gesetzes von dem verlangt werden, in dessen Rechte sie eingreift. 

Die Bestimmung in § 182 No. 2 des Landesverwaltungsgesetzes, 
wonach der Ansffthmng der zu erzwingenden Handlung durch einen dritten, 
owie der Festsetzung einer Strafe immer eine schriflliche Androhung 
vorhergehen mufs, setzt nieht überall die handschriftliche Vollziehung der 
Unterschrift des die AndrohnngsverfQgong erlassenden Beamten voraus. 
Auch die Herstellung dieser Unterschrift durch einen Faksimilestempel ist 
rechtsverbindlich, vorausgesetzt, dafs die Androhung auf der Anordnung 
und Entst^blielsung des Beamten beruht, auf den jene naobgebiidete 
Unterschrift hinweist. 

AbwsndMig vsn FessrsgsfUir Ii der NUis vm EISMibaliaen. SshutislrelfsB. 

Bndnrthsil (L) vom 4. Jnai 1807, Ar«biv fBr BiMabshawsaen 1887 8. 1991 ff. 

PoUseivsrordaoagen, betreffend die Abweadnng von FeaeregelUir in der Nlhe von 

Biieabahnen. 

Bleeabehagetets vom 8. November 1888» § 14. 
BateigBnngegeseU vom 11. Jon! 1874, § 14. 
Die Ertheilnng der Konzession zum fl^enbahnbietriebe enth&It zugleich 
■die Anordnung, dals die benachbarten Grundbesitzer die durch den Risen- 
bahnbetrieb bedingten nachtheiligen Einwirkungen auf ihre Grundstöcke 
sich gefallen lassen mfissen. Sie sind daher auch den dadurch bedingten 
polizeilichen Beschrftnkungen unterworfen. Zu den letzteren gehOrt 
auch die auf der Polizeiverordnung, betreflfond die Abwendung von Feuere- 
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petahr iu der Nähe von Eisenbahnen, beruhende Beschränkung in tU'v 
Benutzung der auf landespolizeiliohe Anordnung längs der Bahn freizu- 
la.ssenden Schutzstreiteii. Mag auch die Beschräukuug der Benutzung des 
Schutzstreifens eine Folge des benachbarten Eisenbahnbetriebes sein, so 
wird sie dem Gruudstückseigentbümer doch nicht im* Interesse des 
Eisenbahnunternehmers, sondern im öffentlichen Interesse zum 
Schutze gegen Feuersgefahr auferlegt. Das ist zulässig ohne Rück- 
sicht darauf, ob der Gruudstückseigenthümer deshalb vom EisenbahoiiDter- 
oehmer Entschädigung beansprachen kann, und ohne RQcksicbt auf die 
«twa erfolgte Leistung einer solchen £nt8chftdiguug. ') 

Die Vorschrift in §§ 74 ff. der Einleitung zum Aligemeinen Land- 
recht, §§ 28 ff. Titel 8 Xhl. I des Allgemeinen Landrechts nnd Art 9 der 
yerfiuwitagsiirkiiiide, wonach eine zwangsweise Biseehiiokung des Bigen- 
ttrams nicht ohne Entschidigaog erfolgeo darf, trifft bei polizeilichen 
Beschrftnkongen des Eigenthams, am die es sich anch hier handelt, 
nicht zn.*) 

Die Vorschrift im § 14 des Gesetzes Aber die Eisenbahnontemeh- 
mongen vom 8. November 1838 und im § 14 des Enteignoogsgesetzes • 
Tom 11. Jnni 1874, wonach der Unternehmer die zum Schutze der be- 
nachbarten Grandbesitzer gegen Gefahren und Naehtheile in der Benntzang 
ihrer Grandstttcke nOthigen Anlagen einrichten and anterhalten mnfs, ist 
«inaowendbar, wenn es sich nicht am eine der dort bezeichneten Anlagen 
zom Schatze gegen Gefabren bei der Benatznng, sondern am Unterlas- 
aang der Benntzang des Sehntzstreiiens handelt 

Wenn von der zastindigen LandespolizeibehOrde dem Besitzer 
^nes Grandstficks gestattet ist, auf einem Sehatzstreifen Hölzer zu lagern, 
so ist die OrtspolizeibehO rde nicht befugt, ihm im Widerspruche hier- 
mit die Wegschaffung der Hölzer aufzugeben. Dagegen ist die Landes-* 
Polizeibehörde jederzeit berechtigt, ihre frdhere Bestimmung zu ändern 
und dem Besitzer das Lagern der Hölzer aaf dem Schatzstreifen nach- 
trftglich za untersagen. 

») Vergl. hierzu EntseheUniigen des Oberrerwaltunjjsgericbts Bd. IV S. 410 ff., 
Bd. IX s. 190 ff. and EntacheidnngeB des Beichageriehta in Zivilsachen B<L II S. 834ff., 
Bd. VII S. 26Ö ff. 

*) Vergl. SnUcheidangen des Oberverwaltnngsgericbts Bd. 7111 S. 329 ff.. 
Bd. ZI S. 907, Bd. ZXI 8. 418 ff., Bd. XXIV 8. 899 und BntseheidaiigeB des Belchs- 
geriekta hu ZiTilsaehsB Bd. XIX 8. 868. 
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Krankenversicherung der Arbeiter. 
1. Endartheil (III.) Tom 6. H&rs 1897, Entscbd. Bd. 31 S. 384 ff. 
KrAnkaBTenichemngsgresetz Tom lO. April 1892, § 76c. 

Die Benitsfrenosspn.sohaft, die das Heilverfahren fftr das Mitglied 
einer Krankeukakse auf ihre Kosten übernommen bat, mafs neben dem 
Krankengelde ancb den Unfallzuscbofs zu diesem und, wenn sie Kranken- 

hanspf!ege hat eintreten lassen, neben der Angehörigenunterstützung auch 
den Unfallzuschufs hierzu zahlen. Sie hat aber ihrerseits an die Kranken- 
kas.se nur einen An.sprm li in Höhe des Krankengeldes mit seinem Unfall- 
zuschufs, dagegeji nicht wegen der Augebörigenunterstützuug und des 
Unfallzuscbusses za dieser letzteren. 



2. Endnrtheil (III i vom 3. Mai 1897, Entschd. Bd, 31 S. 348 ff. 
Krankenversicliernugsgesetz vom 10. April 1&»2, § 66. 
Die Verjährung 'ier Krankenunter.stützungsansprfiche wird durch 
blolse aufsergerichüicbe Erinnerungen, Mahnungen u. s. w. nicht unter- 
brochen. 

Auch für die früher begriuideten, nach dem damaligen Rechte im 
Gebiete de.s Allgemeinen Landrechts erst in 30 Jahren verjährenden Unter- 
stützungsansprüche greift vom 1. Januar 1893 ab die zweijährige Ver- 
jährung Platz. 



Gesetsgebung. 

Dentmhes Reich. Bekanntmachnngen des Reichskanzlers: 

Vom 2. Februar 1898, betr. eine neue Ausgabe der dem internationalen 
Uebereinkommeu über den Eisenbahnfrachtverkehr beigefügteu 
Liste. 

(BiseDbahD-VerordniiDi^blatt 8. 51. R.-0.-B1. S. 7.) 

Vom 4. März 1898, betr. die dem internationalen Uebereinkommeu 
fiber den Eisenbahnfrachtverkehr beigefägten Liste. 
(Eiienbahn-Verordnaiigsblatt 8. 71. R.-0.-BI. 8. AB.) 



Preufseii. Gesetz vom 7. März 1893, betr. Aufhebung der Verpflichtung 
zur Bestellnng von Amtskautionen. 

(Siienbahn-VerordDungsblatt S. 76. O.-S. S. 19.) 
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Allerhöchster Eriafs vom 7. Februar 1898, l)etr. VerJfiogemilg der 
Frist für die Herstellang der Brohltbaieisenbabn. 
(£iseiibalm-Verordniingsbl»U S. 670 

Allerhöchster SrUfa vom 28. Mftn 1896, betr. Aendemiig dar 
Verwaltungsbezirke einzelner Eisenbahndireictionen. 
(Siaenbahn-Verordaiuigiblitt S.80.) 

Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: ^--J-'^ 
Vom 10. Februar 1898, betr. Anlage von Haltepunkten f&r 



geringen Verkehr an zweigleisigen Bahnlinien 46 

Vom 18. Februar 1898, betr. Aenderang der Staatsb&hn- 

wagenvorschriften 65 

Vom 26. Februar 1898, betr. Ausübung des staatlichen Auf- 
sichtsrechts über die in Preufsen liegeiideii Strecken der 
Reichseisenbahn von Basendorf nach Dillingen .... 67 
Vom l. März 1898, betr. Ergänzung der AusfQbrungsbestim- 

mungen zur Signalordnung 68 

Vom 4. März 1898, betr. Bezirkseisenbahnräthe 69 



Vom 7. März 1898, betr. Prüfungsgebühren für technisch- 
polizeiliche Abnahmeprüfungen von Betriebsmaschinen der 
nicht unter Staatsverwaltung stehenden Privateisenbahnen 70 

Vom 8. März 1898, betr. Errichtung einer neuen Eisenbahn- 



betriebsinspektion in Bingen 70 

Vom 13. März 1898, betr. strafrechtliche Verfolgung der 

Eisenbahnunfälle 72 

V^om 19. März 1898, betr. Verhängung von Ordnungsstrafen 

im förmlichen Disziplinarverfahren 74 



Vom 25. März 1898. betr. Rückgabe der Ainlskautionen . . 76 

Vom 26. März 181*8, betr. Einrichtung einer neuen Eiseubahn- 
betriebsinspektion in Prenzlau und AuÜösung einer Eisen- 
bahnbetriebsinspektion in Stralsund 78 

Vom 31. März 1898, betr. Ergänzung der gemeinsamen Be- 
stimmungen für alle Beamte im Staat seiscn bahndienst . 79 

Vom 1. April 1898, betr. Reinigung und Desinfektion der 

Personenwagen, sowie der Wartesäle und Bahnsteige . . 81 

Vom 28. März 1898. betr. Regelung der Vet pflichtunK zur 
Unterhaltung der infolge einer Eiseuhahuanlage neu her- 
gestellten oder veränderten Wege 91 

Vom 5. Aprii 1898, betr. Reisekosten der Aichmeister . . 92 

AreUT ftr BlMMbKlBw««. tm. ^ 
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Oesterreich-Ungiirn. Das Verordnungsblatt fQr fiisenbabnen und Sohiff- 
fiüirt enth&lt folgend«ii, das ßisenbahnweaen betreifendeii wich- 
tigeren, im Archiv niehtr besonders abgedmekten Erlafs: 

(No. 34:) ErUrs des Eisenbahuninistcrs vom S. HftW 1898 an sämmtUehc 
9>tarr«iehiBclie PmatbahsTerwaltmgwt, betr. das Fahran dar Zttga in Sanmdiataaa. 



Schweiz. Bundesgesetz vom 15. Oktober 1897. betr. die Erwerbung 
und den Betrieb von Ei.scnbahnen für Rechnung des Bundes und 
die Organisation der Verwaltung der schweizerischen Buodes- 
bahneu.*) 

I. 

Erwerbung und Betrieb von Eisenbahnen fQr Rechnung des Bundes. 

Art. 1. I>er Bund wird diejenippti scliwei/erisclieii Eisenbahnen, welche weg« 
ihrer volk«wirthschattlichen oder militfirischen Bedeutniii: den Interes.«en der Eid- 
genossenachaft oder eines grülsereu Tbeiles derselben dienen und deren Erwerbung 
ohne nnTerh&ltoifsmftfsiK« Opfer erreichbar ist, fttr sieh erwerben und unter den 
Nauen «Schweizerische Bundesbahnen* für seine Becbnnng betreiben. 

Mit einer Eisenbului können auch 'leren Betheilijfungen bei Nebenbahnen, ao- 
wie Nebcn^escbtlfte i DaniptHcbifrunternebinun^en n. 8. w.), die mir dem Bahnbetriebe 
in engem Zasammeuhauge stehen, erworben werden. 

A r I. 8. Die Erwerbung von Eisenbahnen findet auf* dem Wege des Rflek- 
kaafes gemib den Bestimmangea der Bnadeigesetsgebung nnd der Kensessionen atatt 

Der Bondesrath hat auf dieser Omadtage den Bflekkaaf auf den nlchaun 
BfleklcaufRtermin ansnkttndlgNi gegenüber den im Zeitpvahte des Inkrafttretaas 
dieses Gesetzes im Betriebe stehenden Bahnlinien: 

1. der Jura Simplonbahn; 

2- der schweizerischen Zentralbahu mit Inbegriti ihrer Antheile an Gemein- 
sehaftsbahnen; 

8. der sehweiseriseken Nerdeitbaha mit Inbegriff ihrer Aatheile an Oemain- 

schaftR bahnen: 

4. der ßahnunternehmung Woblen-Brem^rten besttglioh des Antheiles der 

Einwobnergemeiude Bremgarten an derselben; 
$. der tereinigten Sehweiierbahnen; 
e, der Ootthardbahn. 

Sofern ein einheitlicher Rückkanf der gesäumten Nordostbahn auf Grund dar 

ftlr deren Stammnetz {jülti^en Bestimmungen nicht erreichbar ist, kann der P.nndes- 
rath diejenigen unter besonderen Konzessionen stehenden I^inien von der Riick- 
kaufserklarang ausnehmen, deren Erwerbung nur mit unverhältnifsmäisigen Opfern 
udglieh and derea Besits nieht sn einem rationellen Betrieb der Baadeebiüuiett 
nnentbehrlieh ist. 

1) Vergl. auch den Aufsatz S. 221 C sad S. 417 ff. dieses Jahrganges. Das 
Torstehende Gesetz ist durch Volksabstimunag von 90. Februar 18B6 aaffenommea 
und alsbald in Wirksamkeit gesetzt. 
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Der Buniiesrath ist ermächtigt, mit Zustimmung der ßundesTersammlang die 
Brwerbaog der genannten Bahnen auch auf dem Wege des freihändigen Kaufes vor- 
mehneiit wobei imnerhia für die FeetseUmig de» Btteickaii^ireieea die Beitia- 
■mgen der Bviides^etifl^biiiif und der KonieiiieieB nafegebead tind. 

Art. 8. Der Bnndesrath ist überdies ermächtigt, mit Zastimmong derBnndes- 
remmnlnng anch andere dermalen bestehende Bahnen, welche den in Ast. 1 rot' 
getehenen Bedingungen entsprechen, zu erwerben 

A r t. 4. Weoo in der Folge andere Bahnlinien als die in Art. 2 and i be- 
seichnetea Tom Bnnde erworben oder wenn Ton ihn neue Linien gebrat werden 
■oUen, eo iet jeweilen ein besflgUehes Bondeegesets an erlassen. 

A r t. 5. Der Bandesrath ist ermächtigt, mit Zustimmung der BundesTersaam- 
lung deu Betrieb von Nebenbahnen zu übernehmen, sowie in die zwischen den ge- 
oannten Haaptbahnen und Nebenbahnen etwa vereinbartea Betriebsverträge ein- 
satreten. 

Art. 6. D«r üebergang des Eigenthums an den rom Bunde erworbenen Bisen- 
bshnen erfolgt jeweilen auf den konsessionsgemifiien oder Tertraglieh festgeaetsten 

Termin, ohne dafs dara die Reobachtang einer fflr den Bigenthumsftbergnng senst 

fStgeachriebenen Form erforderlicli i-^t. 

AoTier augemeitoeDen Kanzleigebiibren für die Vormerkung des Eigenthuros- 
flberganges in den Sffentlichen Büchern dürfen flir die Handändernng keinerlei Steuern 
oder Geblibrea erhoben werden. 

A r t. 7. Die fflr die Erwerbung, den Ben und den Betrieb der Behnen oÜBrier* 
liehen Oeldroittel sind durch Emission Ton Anleihen mittelst Ausgabe Ton Obligutionen 
oder Eententiteln r.n beschaffen. 

Die besügiicben Anleihen sind nach einem festen Amorti^ationsplane längstens 
binnen sechssig Jahren n« amortisiren. 

Auf dem Wege der freien Verstiadignng mit den Eigentbikmem der Bahnen 
and unter Festhaltung des Grundsatzes der Sehuldenamortisation binnen längstens 
s'-chszig Jahren kann auch eine andere Zahlnngsmodalität für die Erwerbung der 
Bahnen gewählt werden. 

Die Genehmigung der Anleihensoperationen and des Amortisationspianes bleibt 
der BundeeTorsammlung vorbehnlten. 

Art. 8. Das Beebnungswesen der Bundesbahn«! ist vom flbrigen Beehauigs* 
Wesen des Bunde.« getrennt zn halten and so sn gestalten, dafs ihre Finunlage 
jsderzeit mit Sicherheit festgestellt werden kann. 

Der Reinertrag des Betriebes der Bundesbahnen ist zunächst für die Verzinsang 
and Amortisation der Eisenbahnschnld bestimmt 

Tob den weiteren üebersebflssen sind 90 «Vb lauge in einen von den flbrigen 
Aktiven der Bundesbahnen gesondert zu verwaltenden Ht^senrefonds zu legen, bis 
der<»pU)e. Zin.saufrechnnng inbegriffen, fünfzig Millionen Frauken erreicht haben wird. 
Die übrigen 8'>% sind im Interesse der Bundeshahnen zur Hebung und Erleichterung 
des Verkehrs, insbesondere zur Herabsetsung der Personen- and Uütertarife und zur 
Brweitemag des sehweiiwisehen Bierabahnneues, Toriugsweise desjenigen der 
Rebenbahueii, su Torwenden^ 

Reichen die ordentlichen Einnahmen, mit Inbegriff &«t mkkt Terwendeten 
Opwinnsalilnvorträge, zur Deckung der Betriebsausgaben, zar Verzinsung des Anlage- 
kapitals und zur Amortisation nicht aus, so ist ein entsprechender Betrag dem 
Beserrefonds su eatuduueu. 

W 
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Art. 9. Mit dem ("ebereranp einer Bahn an den Bund erlosclieti «iiniTTit liehe 
Bestimmungen der bezügliclien Konzessionen. Vorbehalten bleiben etwaige in den- 
selbeu enthaltene priratrecbtiiche Verpflichtungen zu Gunsten dritter, über welche 
die Berechtigten aich anitehlieMich mit den bisherifpen Konseniottiinlwbern ausein- 
ander an aetnen ha^; dnreh die Konzessionen flberbnndene VerpHiehtnngen dagegen, 
welche mit dem Bestände and Betriebe der Bahnen in nnmittelbareni Zisammenhasge 
itehen, gehen auf den Band über. 

Art. 10. Die Bandesbahnen sind von jeder Besteueranfi; darcb Kantone and 
Gemeinden befreit. 

Diese Beitiinmnng findet jedoch keine Anwendung anf launobilien, wdeke 
Bwar im Beeitse der Bundesbahnen sind, aber eine nothwendige Beaiehnng mnm 
Behnbetrieb nicht haben. 

Auch sind die Bundesbahnen für Versicherung ihres Bollmaterials den kanto* 
ualen gesetzlichen Hestimmangen nicht unterworfen. 

Der Band verzichtet ffegenQber den Bundesbahnen auf Erbebang der in Art. 19 
des Bnadesgesetses Aber den Ban und Betrieb der Xisenbahnen, Ton tt. Deaeniber 
1879^ Torbebaltenen Konseesionsgeblihr fBr den regelnftfaigen periodischen Personen- 
transpon. 

Art. 11. nie jeweilige Bunde.sgesetzgebung in Eisenbahnsachen findet auch 
auf die Bundesbahnen Anwendung, soweit die Voranssetsungen hierlUr bei denselben 
vorhanden sind. 

n. 

Organisation der Verwaltung der schweizerischen Bundesbahnen. 

Art. 12. Die Verwaltung der Bundesbahnen bildet eine besondere Abtheiinng 
der Bundesverwaltung. 

Die Beamten und Augestellten der Bundesbahnen unterstehen der für die 
BundesbeamtMi geltenden Oesetsgebung. 

Die Verwaltung der Bundesbahnen hat ihr rechtUehes Domisil an Sitae der 
Qeneraldirektion. 

Dieselbe hat aufserdem in jedem durch ihre Balmlinien berührten Kantone ein 
Domizil am Kantonsbauptorte za verzeigen, au welchem sie von den betreffenden 
Kantonseinwohnem belangt werden kann. 

Ptlr dingliehe Klagen gilt der Gerichtsstand der gelegenen Sadie. 

FUr die Bebandlnng and Beartheilung der zivilrechtlichen Streitigkeiten ge^en 
die Bundesbahnen finden die bestehenden kantonalen und eidgenöfsischen Gesetze 
Anwendung, mit der Beschriinkung, dafs das Bande.sgericht als einzige Instanz ur- 
theilt, sofern der iiitreitgegenstand einen Hanptwertb von wenig«itens 30000 Fr. hat. 

L Okerleitnng der Verwaltnng. 

Art. 13- Far die Oberleitung der Verwaltung durch die BundesbeliSrden 
gelten die nachfolgende^ Bestimmungen: 

Es kommen au: 

A. Der B u n d eeversamm 1 ung: 

1. Die Genehmii^ung der Anleihensoperationen nnd des Amortisation^planes; 

2. die Genehmit^nnir von Vereinbarungen betreffend die Erwerbung anderer 
bestehender Bahnen, .sowie betretend die üebernabme des Betriebes von 
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N'ebeubabneu und den Eintritt des Hundes in Betriebsverträge, welche etwa 
gwiacbeii den in Art. 2 genannten Hauptbuiiuen und Nebenbahnen abge- 
nehloasea worden sind; 

5. die Oesetigebwig Uber die aUgeneiDeii Onmdeltie für die Tarifblldmig; 
4. der Bfiftb TOI GeseUen betrelTend die Erwerbug oder des Barn Ton Sieea- 

bahnen: 

f). die üe-ietzgebiing^ über die Besoldungen; 

6. dit> Genehmigung des Jahresbudgets: 

7. die Prüfung und Abnahme der Jaliredrechnung und de^ Gettcbaitsberichtes. 

B. Dem Bvndeiratb: 

1. Der £rU(b einer VoUsiebangamordnang sa dieaem Oeietse. 

8. Die Wehl: 

a) Toa 96 Mitgliedern des Veriraltnngamthee (Art 16): 

b) der Miti^ieder der Oeneraldireictien vnd der Kreiadirelitioaea (Art 91 
nnd 88); 

c) Ton je 4 Mitgliedern der Kreiseisenbahnräthe (Art. 29). 

3. Die Einbringung folgender Vorlagen bei den eidgenöi^i^ischen Bäthen: 
a> des Jabresbudgets, der Jahresrechnung und des UeschäftHberichtex: 

b) der Anträge betreffend die llebernahine des Betriebes von Nebenbahnen 
und den Eintritt des Bunde» lu Betriebsverträge, welche etwa zwischen 
den in Art. 2 genannten B«i]»tbebnen nnd Nebenbahnen abgeichloeieii 
worden aind (Art. 6); 

e) der Antrige betreffend den Ben nener nnd die Uebernabme beatehender 
Linien. 

4. Die Ausübung der gleichen Befngnisxe, die dem Bundesrathe den Privat- 
babnen gegenüber zustehen, soweit die Voraussetzungen hierfür bei den 
Bnndeababaen rorbanden aind. 

6b Die Genehmigung der Statuten der Penaiona- nnd HttUbkaaaen fBr die Be- 
amten nnd atiadigen AngeafteUtoi. 

6. Die Brlasanng der erforderliehen Vorsebriften flir die Brriebtang von 
Xrankenkasaen. 

2. Eiiitheilun? den Babnnetzeü. 

Art. 14. Das Bundesbahnnetz wird in fünf Kreise eingetbeilt, welche ihren 
Sitz in Lausanne, Basel, Luzern. Zürich nnd St. (iallen haben. 

Die Umschreibung der einzelnen Kreise bleibt der Vollziehungsverordnung 
Torbehalten. 

H. Organe der Verw^iltun^c- 

Art. 16. Die Organe der Verwaltnag der Bundesbahnen sind: 

a) der Verwaltungsrath: 

b) die Generaldirektion ; 

c) die Ereiseiaenbuburathe, 

d) die Xreiadirektionen. 
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a) Oer V erwaltnngsratb. 

A r t. 16. Der VerwalCoagsratli bditeht mm 66 Vitgliedera, wilehe cewihlt 
werden wie folgt : 

25 durch den Bnnderirath; 
*jr> durch die Kantone und Halbkantone: 
5 durch die Kreiseisenbaburäthe aus ihrer Mitte. 

Von den durch den Bundesrath zn wählenden Mit^^liedem dürien nicht mehr 
«la warn toglaieh MitgUadar ataaa aidganSwiadhaa Rathai aaiii. 

Dar Bnndairath trifll dia ihm snfallandan Wahlen aret, aachdain dia KaaMae 

und die Kreiseisenbahnrftthe die ihnen obliegenden vorg^enommen haben; bai dar 
Wahl wird er darauf achten, daXs Landwirtbichaf^ Handel und Gewerbe eiaa aaga- 
meseene Vertretung erhalten. 

Die Amtsdaner beträgt drei Jahre and fällt zoeaninian mit derjenigen der 
Biadeibairihrdto. 

Art. 17. Der Geschiftskreis des Verwaltangsrathei nmfaftt: 
1. dia Aafbiaht flbar dia frauunaita Varwaltimg; 

& dia Faatatallnng daa dem Bnadasratha aiasaraiahandan Batwarfa daa Jahrea- 

budgets ; 

8. die Prüfung der von der neneraldirektion aufgestellten Jahresrechnung 

und des von ihr angefertigten Jahresberichte* Aber die tiescbäftsfflhnuig, 

SU Händen des Bundesrathes; 
4. dia im Rahmen der besttglichen GesetsesbaattauBaagaB varaaaahmaada Faat- 

atallnng dar Oraadlagaa fttr die Tarifa aad dia OflterklaeBlIlkatiaa aabat 

dea regtamentariaehea Baatimmangaa; 
6> die Feststellung der Normen für Auffitellung der Fahrtenpläne (Ansgcbeidang 

der Zngkategorien, Zahl der Fahrten, Fahrgeschwindigkeiten u. e. w.': 

6. die pachtweise Inbetriebuabme von Bahnstrecken, welche dem Bunde nicht 
aagahOrea, die Verpachtung des Betriebs eigener Bahnstrecken, die Ein- 
fiehtoag roa Nebaagaadiiftaa; 

7. dia Ratiflkatioa Taa wiehtigara Varaiabamagaa nitaadera TraaifOitaatMr- 
adimangen Aber dea gegaaiaitigaa Yarl^ahr odar dia Ragalang Taa Kaa» 
karrenzverhältnissen ; 

8. die Ratiiikation von Vereinbarungen mit anderen Eisenbahnunternehmungen 
Uber die gemeinschaftliche Benutzung von Bahnhöfen, Stationen und Bahn- 
atraekaa, faraar ttbar gamalasebaftUaba VarlcahraaiariehtaagaBi 

dia Faatstallaag dar Nanaaliaa fttr daa üatar>, Obar> «ad Hoehbai» faraer 
für das Rollmaterial; 

10. die Entschcidunt^ über das Trace neuer I.inien, ferner die Festsetzung der 
Pläne neuer Bahnhofbauten von irruCserer Bedeutung und der Pläne für 
wichtigere Umbauten und Ergäuzuugsbauteu auf dem in Betrieb stehenden 
Babaaataa; 

11. dia Oaaabndgoag Toa Baa- aad LiaftraagsTartrlgaBi waleha daa Batiag 

Ton 500000 Fr. flbarstaigen; 

12. den Ankauf von Liegenschaften, daran Erwerbnn? nicht zur Ausführung 
von ßahnbauten erfolgt, sofern der Kaufpreis t*(X){)()ü Fr. (Ibersteigt, ebenso 
der Verkauf von Liegenschaften im Werthe von mehr als 50000 Fr.; 
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13. die Feststellung der Dienstorganisation innerhalb der Vorschriften der Tom 
Baodesratb erlassenen VollziebnngsTerordnangi 

14. die AnftteUiuiir der YoneUigtt fflr Xnming der Oe&enüdifektieik wd 
der Kreisdlrekdoneii; 

1&. die Genehmignng der Wahl der Vorstiade der Dieutolitheiliiageii bei der 
Generaldirektion nnd den Kreisdirektionen; 

16. die Festsetzung der Besoldungen der in Ziffer 15 genannten Beamten im 
fiehmen des Besoldungsgeaetses nnd des Budgets; 

17. die PeeUtollttiig der «Ugenieiiieii AnateUoigebediBgiiiigeB flr des Penoael; 
Iß. die Aafstellnng der Statuten für die Pensions- nnd Hfllfskassen; 

19. die Prüfung der Ton den KreiMeisenbahnrUtheii enegehenden Yereehllge 

betrefleud V^erbesserungen im Betriebe; 
2U die ßegatacbtung von Abänderungen der die Bundesbabnen betreffenden 

OeeetM ud Vererdnmigen; 
Sl. die BefatMhtaag ▼on Anregiingeii fttr den Ben neuer Linien für Bedwnng 

de« Bundes. 

Art. IB. Der Verwaltangsrath wäblt auf die Dauer einer Amteperiede eu 
•einer Mitte einen Präsidenten und einen Vizepräsidenten. 

Art. 19. Zar Vorberatbnng der zu behandelnden Geschäfte bestellt der Ver- 
«iltnngeratli fBr die Dftoer der Amtsperiode dne atindige Xonunieiion» beetohend 
an dem Prleidentwi dea Verwnitnngmthea ala Priaidenten nnd aeeha bia sein HiU 
gliedern. Es bleibt Jedoeb dem Verwaltungsrathe nnbenatnaien, nnr Tmrbemtbnng 
aiuelner Geschäfte ansnahmsweise besondere Kommissionen zn ernennen. 

Sowohl die ständige Kommission als die Spezialkommissioneu haben das Recht, 
TOI der Generaldirektion Uber die ron ihnen zn behandelnden Geschäfte jede noth- 
wendig adieinende Anaknnft sn Terlaagen nnd von allen besttgUehen Alrtea Binaidit 
an nehmen. 

Den Koramissionen ist gestattet, einen Alltnar beinuiehen; f ttr deeeen Stellmig 
tergt das Sekretariat der üeneraldirektion. 

Art. 2ü. Die Mitglieder der Generaldirektiou und die Präsidenten der lireis> 
diiektienen wohnen den Vertiandinngen dea Yerwnltnngarathea, aowalt rie nkht ihre 
panSnUehen Intereeaen betreffn, mit bemthender Stimne beL 

Bei den Verhandlungen der ständigen Kommission wird die Genernldir^taon 
darch ihren Präsidenten oder Vizepräsidenten mit beratheuder Stimme vertreten. 

Zu den Verhandlungen der Speziaikommiasionen kann sie nach Gntfinden ein* 
zelne Mitglieder mit berathender Stimme abordnen. 

ArL 91. Der Ttrwiltai^nmsk ▼eraaninielt eidi nnf die Itinlndnng aeinee 
Pliaidenten regelniftfiiig Jedee VierteUahr einmnl. Anfaerdem wird er einbemfen, ' 
wenn die Geschäfte es nothwendig machen oder wenn wenigstens der vierte Theil 
der Mitglieder es verlangt. Das Nähere Uber die Zeit der Sitanngen beatimmt die 
Vollziebungsverordnung zum vorliegenden Gesetze. 

Der Rath ist bescblursfähig, wenn die Mehrheit der Mitglieder anwesend ist. 

A r t. 22. Die Mitglieder dea Verwaltungsrathe« beziehen für ihre Verriebtnngen 
Tei^ nnd Beiaegelder, deren BShe dnreh die BnndeaTeraaminilnng beatlminl wird. 

h) Die Generaldirektion. 

Art. 23 Die Generaldirektion besteht ans fünf bis .«hieben Mitgliedern, Sie 
wird, anf unverbindlichen Vorschlag des Verwaltnngsrathes, vom Bundesratb ernannt. 
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Die Amtsdaaer beträgt sechs Jabre and fällt zaaammeu mit xwex Amttdauera 
4«r eidgenoäsisehen Bttbe. 

Dtr Bits der Oenenüdiraktioii iit In Bern. 
Die Mitg^Ueder mflstea u Bars wohnen. 

A r t. S4. Der Bnndesrath ernennt ami den Miti^iedeni Je Ar f Jakre einen 

Präiiidenten nnd einen VireprRsidenten. 

Art. 25. Der tienerahiirektion liegt, soweit da« gegenwärtige Gesetz keine 
Ansnahman oder Einschränkungen enthält und anter Vorbehalt der dem Verwaltangs- 
retii in Art 17 nqpellieilten Beitagniaae, die geaamnite Oeeehlfksflbning eb. Ina* 
"beaondeve fidlen in ihren Oeaehiltakreit: 

I. die adminiatratiTe nnd gerichtliche Vertretung der EisenbalmTerwaltang 
nach anfsen, soweit dieaelbe niehl den Kreildirektionen flbertragen iat 
(Art. 35, Ziff. 1): 

8. die Ernennung sämmtlicher ihr unmittelbar unterstehenden Beamten und 
Angeatellten, aowie der VoraOnde der Dienatabtheilnngen bei den Kreia* 
direktienen anf nnverbindliehen VefeeUag der leteterefl; 

8. die Anfotellnng yon Oehaltsnefnien fttr die von der Generaldirektion and 

fflr die von den Kreisrlirektionen zu ernennenden Beamten nnd Angestellten; 
4. die Festsetzung^ der (ielialte für die von ihr zu ernennenden Beamten uud 

Angestellten im Bahmeu des Besoldungsgesetzes uud des Budgets; 
i. die Aitwerfang dea Jakraahndgeu; 

6. die AnfateUnng der Jahrearedurang ; 

7. die Anfertigung dea Jahreaberiehtea Aber die OeieUftafiihmng; 

8. die Vorbereitung aller übrigen, nicht bereite genannten» dnreh den Y«t- 

waltungsrath zu behandelnden Geschäfte; 

9. die Vollziehung der Beschlüsse des Verwaltungsratlies; 

IOl die Aufstellung der erforderlichen Reglemente, Instruktionen und Dienat- 
TOrschriften fiir die verschiedenen Dienstzweige; . 

II. dea Tarifireaan; 

19. die Kontrolle der Betriebieinnnhaien (Betriebekontrolle); 

18. die Brledigang von BeklanMtionen aaa dem Terkehre nit eadem BahMn 
wegen unrichtiger Anwendung der Tarife und Tarifvorschriften oder w^«b 
unrichtiger Instradirnngen. ferner wegen Verlustes oder Beschädigung tob 
Trauaportgtttern oder wegen Verspätungen im Personen» und GüterTorkehr, 
aeweit nieht dureh die bnndenitbliöhe Vollni^nngaTerordnvng deren Zv- 
waianng an die Kreiadirektionen oder an Dienatetellen vtiflgt wird; 

14. die Anibtellung der Fahrpläne, einschlierslieb der So^ge flr eine den B«- 
dfirfnissen ancli des durchgehenden Veritebn entaprechende AnMhtfmg 
derselben durch die Kreisdirektioooo; 

16. die Zentral wageukontrolle; 

lg. die AnafVhrung von Neu- nnd Brginsnngsbeaten, aeweit eoldM nickt den 
Kreiadirektionen flberlaaaen wird; 

17. der Abacbln/a von Vereinbarungen mit anderen Transportanatalten Uber den 

gegenseitigen Verkehr oder die Regelung von Konkurrenzverhältnissen; 

18. der Abschlufs von Verträgen mit anderen Eisenbaknuuternehroungen über 
die gemeinacbaftliebe Benutzung und Sratellung von Bahnhöfen, Stationen, 
Behnatreeken nnd Betriebaeinrichtnngen; 
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X9> der Abtchlufs Ton VertrKgen Aber die £rwerboug von Liegeoscbafteu ku 
itm TOS der Oeiienidirektie« aotrafUiniideii BMtea, fener sller Yertrlge 
ftber die Snrerbmg Ten Liegeuchaften ra uderai eis BaoswedMii; 

SD. die Verwaltung der PensioBf», HilCa- «ad Knnkeikanei dm Penonals 

unter Mitwirkung desselben; 
81. der Abscblafs der Bau- und Lieferangsverträge für die von der Ueneral- 
direktion eoesofllhrendeii Bauten, sowie aller LieferangsTertrige fttr Ober» 
braBaterialf Ar den Being tob Breott- mid Sehmiematerielie» fttr den 
MMohiaendienst und Ar neues Trüeportmnterial, nnter Vorbehalt von 
Art. 17, Zifl. 11 : 

38- die Aufsicht über die (leschäftsfiihrung^ der Kreisdirektionen und die Er- 
tbeiiuug von iustruktioneu an dieselben zur üerbeifübrung der wünscbbaren 
Einheitlielikdt vnd üebeFeiaatiniaiiing in der Yerwaltnng; 
98. dte BeseUnfefuNrang Aber die ihr im An. 88 Torbchaltenen OenehnigMigen. 
Art. 26. Die Generaldirektion hat dem Verwaltnngtiathe TierteUlhrUeh enn- 
Mansche Ausweise über die Ergebnisse den Balinbetriebes vomlegen 

Art. ^27. Die Generaldirektion ist besoblofsfäbig, wenn die Mehrheit der Mit- 
glieder anwesend ist. 

M. StinmBgiaiilihalt gilt derjenige Antrag alt awn Beaehlnaae erhoben, IHr 
wdehen der Voraitsende gestinmt hat; bei Wahlen ntaeheidot bei Sthnmanglei^eit 
aaeb awai Wahlgingen das Loos. 

A r t. 28. Die Qeaehifte werdon nntar die Mitglieder naeh DqpartMionten 
fertheilt. 

Die Organisation der Departements und die Zuweisung der verschiedenen 
Pieniubthelinngon an diaoolben bleibt dar vom Bnndoerath an orlaiaottdoa ToU- 
aiahnngaverordnnng ▼orbdalton. Dieeo wird aneh beitiniman, weldio OoMUUto den 
eiuelnon DopnrteoMiiton an aalbatindigtr Brladignng an flberlaason sind. 

e) Die Kreis eiienbabnrithe. 

Art. 29. Die Kreiseisenbabnräthe besteben aus je 15 bis 20 Mitgliedern, von 
daa«! dor Bnndaarath d^ dia Kantone und Halbkantona 11 bis 18 an wihlen haben. 

Dia Yerthdlnag dor Mitgliodar anf die Kantone gesehieht anf deos Wega dor 
TellsiehvngsTerordnang. 

Die Amtsdaner betrigt 8 Jahre and fällt ansammen mit deijenigen der Bandes- 
behörden. 

A r t. 30. Der Qescbaftskreis der Kreiseisenbabnräthe amfafbtt 
1. die Wahl ihres PrBsidentan nnd das Yiaoprisidonten anf dIa Daaor atear 
Amtoperioda «ns ihrer Hitto; 

a. die Wahl eines Mitglicdeo des Verwaltnngsratbes; 

3. die Bei^'iitachtnng von allen das Eisenbahnwesen betreffenden Fragen, ins- 
besondere des Fahrplan- und Tarifwesens, zn Händen der für die Entschei- 
dung zuständigen Behörden, auf Anregung: 

a) der Bnndasbehdrdan; 

b) einer Kantonsregiarnng; 
e) des Verwaltungsrath es; 

d) der organisirten Vertretungen von Lundwirthschaft, Handel, Industrie 

and Oewerbe, sowie anderer volkswirtbsobaftlicber Verbände; 
a) ana ihrer Mitto. 
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4. die Genehmi^aDg der von den KreiHdirektioneii ansgearbeiteten, zur Vorlage 
an die Generaldirektioo bestimmteD Jahresbadgets und Jahre<rechnangea 
QDd der danif b«sflfli4Ara Berichte; 
6< die Bateebeidiiiig Aber slmmtlicbe im Bodipet sieht Torgeaehenen oder Aber 
den vom Verwaltunpsrathe bewilligten Betrag hinansgehenden Kredite, so- 
weit die Gesammteamme das jeweilige Jabresbadget nicht mehr aia am 
lOOOUO Fr. übersteigt; 
6. die OtAehmigniig der TierteU&hrlielieii iebrifliidieii Berielite der Kreia- 

direktiettem Aber den Oeag dee UBtenehneu. 
Art. 31. Die Kreiseisenbahnräthe Tersammeln sich auf Einladung ihres Priti- 
•lenten rcfrelniäfsig jedes Vierteljahr einmal. Aufserdem werden sie einberufen, weun 
die (leschiifte es nothwendi;.^ «nachen oder wenn weni^'i^tens der vierte Theil der 
Mitglieder es verlangt. Das Nähere über die Zeit der äitzuugen bestimmt die Voll- 
siehnngeTererdBiiiig mm ▼orliegeBdeA Oeeetie. 

Die KreleeieeibehBrlthe eind beeehhifirflhiff» wenn die Mehrheit der Mitclieder 
anwesend ist. 

Den Sitzungen wohnen die Kreisdirektoren mit beratbender Stimme bei. 

Art. 32. Die Mitglieder der Kreiseisenbahnräthe beziehen für ihre Ver- 
richtungen Tag- und Reisegelder, deren Höbe durch die Bondeevereammlong be- 
stimmt wird. 

d) Die K r e i s d i r e k t i 0 D e u. 

Art. 33. Die Kreisdirektionen bestehen ans je 3 Mitgliedern. Sie werden aaf 
anverbindlicben Vorschlag des Verwaltangsrathes durch den Bundesratb ernannt. 

Die Amtidaner betrlgt aeeha Jahre md ftUt smammen mit swei Amtadanem 
der eidgenSaaiseheii Bithe. 

Die Direktionsmitglieder mflssen am Sitae der Kreisdirektion wohnen. 

Art. 34. Der Bundesratb ernennt für eine Amtsdauer von 3 Jahren ans der 
Mitte der einzelnen Kreisdirektionen je einen Prä'^identen und einen Vizepräaidentea. 

Art. 85. Der Oescbät'tskreis der Kreisdirektionen umfaTst: 

1. die admiaiatrmtiTe und gerichtliche Vertretnng der Eisenbahnrerwaltuig in 
desJeDigea AagelegeahelteB, deren Behandlnn«r <len Kreicdirektieiies raetekt; 

2. die Entwertung der Voranschläge für ihren Geschäftskreis; 

8. den Unterhalt der Bahn nebst ZnhehOrden, einachliefolieh der Heehbaaten 

und der Telepraplienleitungen; 
4. die Ausführung vun Ergänzungsbauten und sonstiger baulicher Aeuderungen 
anf dem im Betriebe atehenden Bahnnetie, aeweit im einaelnea Falle voa 
der Oeneraldirektion sieht andere verfllgt wird, vnd den Abeehlnb daheriger 
Laaderwerbiinip-, Bav- ud LieferangiTertiige, unter Terbebalt ven Art 88, 
Ziff. 4; 

6. die Eotwerfuug der Pläne für die in Ziffer 4 erwähnten Beaten, soweit die 
Oeneiaidlnktion eieh dieielhe nieht rorhehlUt; 

6> die Bewaehnng der Bahn nnd die Bahnpeliaei; 

7. die nötbigen Vorkehrungen snm Schntae der Bahnverwaltuig gegen Etil* 

griffe in ihre Eipentburnsrechte und gegen BesitzesstSrungen ; 

8. die Entwerfung der Fahrpläne für ihr Betriebsnetz, unter Berücksichtigung 
der vom Verwaltungsrathe dalür aufgestellten Normen nnd der weiteren 
Wegleitnng der Geseraldlrektien; 
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10. den Zngtliciijit : 

11. den ExpeditiuDsdienät, einschl. LagerhaaBverwaltangen j 

12. den Hetrieb der Werkstätten; 

13. die Uaaptmagaziu- und Materialverwaltung (vorbebiltlieh Art. 26, Ziff. 81); 

14. di0 SiariditaDg von BoUAthrdieasteii (Caniouage) nnd den AbcehlnA von 
dnherigen Tertrigen mit Unternehmern; 

15- den Abschlafs der Bau- and Lieferungsvertrige für ihr Nets, welche nicht 
der Generaldirektion vorbehalten sind (Art. 25, Ziff. 21); 

16. die Erledii^ang; von ReklaMiationen aus dem inneren Verkehr der Bnndes- 
babnen wegen unrichtiger Anwendung der Tarile oder unrichtiger Instra- 
dimng, wegen VerlMtes oder Betehldigung von Transportgütern, sowie 
wegen yertpitnngen im Pertonen- nnd Ottterrerkehr, soweit dieselbe nieht 
den Bahnbofvor.'itänden oder anderen Dienststellec zn^'^ewieten werden kenn, 
ferner die Anhandnahme un i Ueberleituug der gleichartigen Reklamationen 
rae dem Verkehr mit anderen Bahnen an die Generaldirektion (Aru 96, 



17. die Behnadlnng Ton Hal^iehtansprfiehen wegen TOdtnng oder TerleUnng 
▼on Personen; 

18- die VerH<ktttng nnd Vermiethnng von TerfBgbarwi Immobilien, sowie der 

Bahnhofrestanrationen ; 
19. den Verkauf von entbehrlichen Immobilieai 

80. die Steuerangelegenheiien ; 

81. die Beguuchtuug der ihr von der Generaldirektion zugewiesenen Fragen, 
nmmentUeh fiber Tarifrerhlltnisso, Ordnnng der Yeriiiltaiase von Oemetn- 
sehnllastntionen nnd sonstigen Verkdunsregelnngon mit nnstofsenden Bohnen; 

8g. die Entgegennabme von Wttnsohen und Begehren der Behörden und PriTiton 
ftbcr Verhältnisse, die in den Geschäftskreis der Generaldirektion flUea, 

und begutachtende UebermitUung an letztere. 

Art. 36. Die Krei.sdirektionen treten jährlich mindestens dreimal mit der 
Generaldirektion su einer gemeinsamen Sitzung unter Leitung des Präsidiums der 
letzteren snssmmen, nm die beim Bahnbetrieb genacbten Erfahrungen aassntansohen 
ud die als wflnsekbar erkannten Verbess«rnagen aasnhahnon. 

Sie sind berechtigt, besfilgliehe Anregungen anch schriftlich hei der General- 
direktion einznbrinj^en. 

Dipap wird, bevor sie für den Geschäftskreis der Kreisdirektionen grnnds&tz- 
Uche Anordnungen von allgemeinem oder dauerndem Charakter trifft, denselben 
Gelegenheit zur Aeufaerung ihrer Anzieht bieten. 

Die Xreisdirektionon nehmen an den Sitanngen der hotreffenden Kroiseisen- 
baknrltho nnd dnreh ihre Prisidenton an den Sitanngen des Verwaltungsrathes mit 
beiathender Stimme theil (Art 90 nnd 81). 

Art 87. Die Kreiodirektionen emeonen das slmmtUohe ihnen nnterotellle 

Personal mit Ansnahme der Abtheilungsvorst&nde (Art. 26, Ziff. 9) und setzen im 
Rahmen des Besoldungsgesetzes, der von der General direktion erlassenen Gebalta« 
normen und des Budgets dessen Gehälter nnd Löhne lest. 

Art. SS. Der Genehmigung durch die Generaldirektion bedUrlen: 



Ziff. 13); 
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690 Beehtspreefamiff nnd OeMtigebiuig^. 

1. Vereinbaruugeu über die Erledigung der in Art. d5i Ziflf. 17, genanotea äd- 
sprttche, wenn die im einzelnen Falle gewährte Abfindung einen Kapital- 
werth TOD 90000 Fr. IlbentAigt 

% Yertrlge Aber die Binriebtiuiflr von BolUtahrdientten (Art 86» ZifL 14). 

8. Verträge fibcr den VerkMf ?on Liegentebaften (Art 86» ZUL 19)i Torbebilt- 

lich Art. 17. Zifl, 12. 
4. Verträge über die Au.sführnng von Bauarbeiten und über Landerwerbung, 
sowie LielerungsTerträge, wenn die Vertragsaumme mehr als loOOOO Fr. 
beträgt. 

A r t 8t. Die Vortebriften in den Art 87 nnd 98 finden nnf die Kreisdirektienen 
analege Anwendung. 

4. Allgemeine Bestimmangen. 

* 

Art. 40. In den Dienst der Bandesbabnen dürfen in der Regel nur Schweiser- 
barger, weidie in der Sebwefai ein«i fetten Webmits bnboi, genonnnen werdm. 

Dieee Bestinmnng findet keine Anwendung anf Angestellte inr Bedienung in 
Analand gelegener, im Bnndeebetrieb stehender Bahnstrecken. 

Art. 41. Die Anitodnner der Beamten nnd der ständigen Angestellten beträgt 
drei Jahre; sie fällt zusammen mit derjenigen der übrigen eidgenössischen Beamten. 
Vorbehalten bleiben die Be.siiniimni<:en über die Aiiitsdauer der Mitglieder der 
(ieneraldirektion und der Xreisiiirektionen (Art. 28 und 33). 

Art 4SI. I>ie Besoldungen der Direktoren, Beamten nnd ständigen Angestellten 
der Bundesbahnen werden dnreb ein besonderes Bnndeagesets feetgeeetnt 

Art 48. Die Hitg^eder der Oeneraldirekti<Hi nnd der KreiidiniEtionen, aewie 
alle flbrigen Beamten und Angeatellten kennen durch motivirten BesehluA der Be- 
h8fde, Ton der sie ernannt worden sind, abberufen werden. 

Art. 44. Der Bund wird in geeigneter Weise Vorsorge dafür treffen, daf« 
die Beamten und ständigen Angesteliten der Bandesbahnen die ihrem Dienste ent- 
Sftechende Aasbildung erhalten. 

Art 46> Die Vollsiebangs Verordnung wird die niheren Beetinunungen auf- 
etelien über: 

1. das Rechnnngswesen ; 

2. die Disziplinarbefagni9.se: 

8. die üewährunt^ freier Fahrt. 

Art. 4it. Für die Beamten, anatfenommen die Mitglieder der General- und 
Kreisdirektionen, und für die ständigen Angestellten wird eine Pensions- und Hilfe- 
kaase errichtet Die erforderlichen Blnlagen aind tou den Mitgliedern nnd von d«r 
Biaenbabnbetriebskasse an lelaten, wobei die Beitrüge der Siaenbehnbetrieboknan« 
nicht weniger als die Hälfte der Gesammteinlageu betragen aoUeu. Den Beat bnbna 
die Beamten und Angestellten zu bezalilen. 

Die Statuten werden vom Verwaltangsrathe aufgestellt, anter Vorbehalt der 
Genehmigung durch den Buudearath. 

Bestehende Pensiona- und Hilfskaaaen, deren Yerwaltnng anlUblich der Er- 
werbung Ton Bahnen an die Verwaltung der Bundeabalinen 1lb«rgeht» künnen nneh 
den Ermessen des Bandesratbes lllr deren Mitglieder auf bisheriger Grundlage and 
unter yoller Wahrung der Interessen der Mitglieder weitergeführt werden. Die 
Mitglieder derartiger Kag^en kQnnen nicht sogleich Mitglieder der allgemeinen. 
Pensions* und üiitskasse sein. 
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Bei allfälliger Aufhebnng bestehender Pensions* und HilfskasMB Udbn die 

bitharigen Ansprüche der Mitglieder dieser Kassen in vollem Umfange gewahrt. 

Art. 47 Der Bundesrath wird die erforderlichen Vorschriften für die £r- 
hchtang Ton KrankenkasseQ erlassen. 

HL 

UolMTguigt- und StianftbettimmmigtB. 

Art. 48. Die Bildnng von Eisenbahnkreisen erfolgt nach Mafsgabe der sak- 
zessiven Gestaltung des Bnndesbahnnetzes. Sollte der Bnndesbetrieh mit einem 
Bahnnetze von geringem Umfange beginnen, so kaun, solange dieser Zustand dauert, 
TOD der Bildung von iuisenbahnkreiseu Umgang genommen und die gesammte Ge- 
ttbiffetfUlnuiit der IHnmldirilrfi«» übertragen vwdeB. 

Die BeecbliUbfaMiiiig Aber diese orgtaiMteriseben MefsnahneB steht den 
BnideirAtlie in. 

Art. 49. Der Band, als Rechtsnachfolger der Jura-Simplonbahn, verpflichtet 
sich geerenülter den subventionirenden Kantonen zur Ausführung der durch Bandes- 
besehlafs vom 24. September 1873 ertlieilten Konzesaion einer Siraploneisenbahn und 
der italienischen Konzession iiir Bau und Betrieb einer Eisenbahn durch den Simplon 
TW der ediweiseriidi^itilieiiiMheii Grense bis Iselle, Tom aS. Febnuur t896t eofem 
die in Art. 19 des StutaTertragee iwisebeii der Sobweis und Italien, Tom 88. NoTem- 
ber 1895, bedungenen Subventionen geleistet werden*. 

Der Bund wird in gleichem Mafse auch die Bestrebungen für Realisirung einer 
dem Art. 3 des Eisenbahngesetzes vom 28. Dezember 1872 entsprechenden Alpenbahn 
im Osten der Schweiz fördern. 

Die im Uebereinkemmen, betreffend die Zusammenlegung der Konzessionen der 
Yereinigten SebweiserbabAen tob 86. Juni 1696 Tom Bunde ttbemonmenen Ter- 
pttebtnngeB bineicbtlieb der Brwerbong der Toggeiibitrgerbahn ond des Banes einer 
Biekenbahn bleiben ausdrücklich vorbehalten, und es wird der Bund diese Verpflich- 
tugen auch im Falle eines vor dorn nächsten RUckkaufstermine erfolgenden frei- 
bindiffen Kaufes der Vereinigten Schweizerbahnen als fortbestehend anerkennen. 

Art. 50. Der Bundesrath ist beauttrogt, auf (irundlage der Bestimmungen 
des Bnndesgeaetiea Tom 17. Jnni 1874, betreffend die Yolkaabetinininng Uber Bondee- 
gesetse ond Bnndesbeaeblttsse, die Bdnuintniacbnng dieaee Oesetses sn TerMistelten 
ind den Beginn der Wirkaamkeit deaaelben featsnaetien. 

Italien. Gesetzentwarf, betr. die EieenbahnpensioDS- und ünter- 
sttttzongslEaseeD.') 

(Voi^gelegt dem Abgeordnetenbanse in der Sitnng tou M. Febnar 1696 
und TeHlfliBntliobt im Hen. d. atr. ferr. vom 6. Hin 1686.) 

Nach den Beatimmungen dieses Entwurfs soll Jede der bei den 3 Gesellaebalten 
ZV errichtenden Pensionskassen zwei Äbtbeilnntren hahen, eine für die jahres- und 
monatweise bezahlten Bediensteten und eine zweite Abtheilung für die tageweise 
bezahlten. Die letztere dient zugleich als Kranken- und UnterstUtzungskasse. Die 
flkr beide Abtheilungen erforderlichen Mittel werden beachaflt dnreb Beitrttge der 
Mitglieder nnd der Qeaelladiaflen. Fflr Jedea Mitglied wird eine beaondere Bedinong 

>) VergL aaeb die kleine Mittbeilnng 8. 676 dieaea Beftea. 
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gttflUirt, in d«r ihm di« gMeuUelMii nnd die IMwilligen B«itrlge gutKeschrieben 
werden. Die regelmiAigen Beitrige der Mitglieder seilen nnlehet in denelbea 
HShe geleistet werden, wie fttr die seither bestandenen Kassen. In den binnen 6 

Monaten dnrch einen besonderen Ausschufs aufzustellenden und durch königliches 
Dekret einzuführenden 8atzune:en der Kassen werden jedoch Bpstinimungen über die 
nothwendige Erhühuni( dieser Beiträge getroffeu werden. In den Satzungen sollen 
ferner Bestimmnugeu getroffen werden ttber die Berechnung der Pensionsbetrige. 
Die BereditigoDg svm Pensionsbesng fBr den Bediensteten oder dessen Wittwe md 
Kinder beginnt, wenn der Bedienstete 16 Jahre Mitglied der Kasse ist Mnr wenn 
der Bedienstete dnrch einen im Dienst erlittenen Unfall dienstanfUig geworden, 
wird die Pension schon früher g-ewährt Die Pensinn kann in Form einer Leibrente 
oder durcli Zalilung eines Kapitals ^jewührt werden. Die Rente soll bei der ersten 
Abtbeilung tür das Jahr nicht anter 300 und nicht Uber 8000 Lire, bei der zweiten 
niebt nnter CKm ud nicht ttber 9^io Lire fttr den Tag betragen. Die Wittwen sollen 
*/s der Rente des Pensionftrs' erhalten. 

Binnen 4 Jahren nach Inkrafttreten dieses Gesetzes wird die Regierung der 
Landesvertretuncr den Entwurf zn einem Gesetz vorlegen, in dem die Mafs- 
nahnien zur Deckuu^ der Fehllietriipe der seitherigen Pensions- und Unterstützungs- 
Itassen festgestellt werden. Bis zum Inkrafttreten dieses weiteren Gesetzes soll an 
Stelle der dnroh das Qesets ▼on is. Avgist 1887 behnHi Deckung der F^betrlfe 
angeordneten Znsehllge an den Personentarifen eine ErhOhnng der Staatsstener anf 
die Beförderung TOnBeisehden und schnell beförderte Güter aaf 16% »nd der Steaer 
anf die Befördernng von gewöhnlichem Frachtgut anf ;iV>% treten. Diese Rrhölinng 
der Staatsstf^uer soll für den innere*n Verkehr im ganzen Königreich alsbald nach 
Bekanntgabe des Gesetzes, für den Verkehr mit dem Auslande S Monate nach diesem 
Zeitpunkte in Kraft treten. Die GMehftflsftthrnug bei den an bildenden Kassen 
nnterliegt der stftndigen Beanftiehtigang durch die Begierang. 

FpankiM'icli. Verordnung des Ministers für öffentliche Arbeiten, des 
Krieji.-iminislers und des Finanzministers vom 12. Novemher 1897. 
betr. die Brförderunü: sefährlichcr Gegenstünde auf der Eisenhahn. 
(VerütTentlicbt im Journal officiel de la Repnbiique Franyaise 1888^0.88 

S. 1819.) Vi 

Die Verordnung schliefst sich an die Znsatayereinbarung vom 16. Jnli 1895 
jnm intemationiUen Uebereinkommen Uber den flSisenbahnfracbtTerkdir an. Sie Ter» 
bietet die BeHIrdemDg ▼on Nitrog^jneria und von andern KnallstoffSsn als Knall- 

qnecksilber schlechthin und unterscheidet im Übrigen sechs Klassen von geUhrlicheiB, 
zur Beförderung nur bedingungsweise zutjelassenen Ge^-enständen und zwar vier 
Kla.ssen von explosions- und feuergefährlichen Gegenständen, eine Klasse der giftigen 
und eine der übelriechenden Stoffe. 

Znr ersten Klasse gehSren SehieCipnlTer nnd Ihnliehe Stoffe, Dynamit, Melinit 
nnd Pikrinsinre in MetaUbehiltem, Zflnder nnd FenerwerkskSrper, sowie Hflssige 
Kohlens&nre, flttssiges Acetylen nnd kompriniirtes Aeetjlengas, SanerstofT, Wasser> 
stell; komprinirtes Lenchtgas, Salpeters&ure n. s. w. 



*) Eine deutsche Uebersetxuug dieser Verordnung ist abgedruckt in der Zeit- 
eekrift fttr internationalen Bisenbahntnnsport 18B6. No. 4 8.916 III 
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Die zweite Klasse bilden Krie^sinunition, Melinit und Pikrinsäure in weniger 
sicheren Behältern, sowie flüssiges wasserfreies Chlor, flüssiges AmmoDiakgaa u. dgl., 
Streid^kSlivr, Phosphor, Brom «. i. w. 

In der dritten Klesse stehen die SieherbeitsexpIosiTstoffe, Petarden für Halte- 
•icnale n. dgl., Sehwefelfeden, fein pnlTeritirte Holakoble, ninereiiMhe Oele n. e. w. 

Zur Tierten Klasse werden Sieherheitsmunition, Knellbonbont, Einderballone, 
unter atarkem Druck komprimirtes Um, leicht Feuer fangende Gegenetlnde, die ▼01« 
her nicht tjenannten flüssigen Säuren u. dgl. ra. gerechnet. 

Für jede der sechs Klassen sind die Bedingungen, unter denen die darin auf- 
g^eführten Gegenstände und Stoffe zur Beförderung zugelassen werden, besonders 
geregelt. 

Gesetz vom '27. November 1897, betr. die Genehmifi^ng der am 

3. November 1897 vom Staate mit der Sfidkaiiuliiesellscbaft und 

der Södbahngesellschaft abgjeschlos.senen Verträge über den Ankauf 

des Südkanals und des Garonneseitenkanals. 

(Veröffentlicht in den Annales des ponts et ehanu4ea» 2. Th., Janaar- 
heft S. B.) 

Der Staat überniaimt vom 1 Juli 1898 ab die beiden genannten Kanäle. Als 
Kaufpreis erhält die Südkanalgesellscbaft eine von einem Schiedsgerichte festznsetsende 
Jahreirente, wihrend nr Entiehldigang fttr die Sfldbahngeiellaebaft der Ziniflilb 
flir die ihr vom Staate geleliteten Oaraatiesneebttaae vom 1. Jnli 1?97 ah von 4 anf 
3*/o berahgeaetit wird. — Die Vertrüge Mitbalten noch weitere EinaelbestimnnngMi.^) 

Genetz vom 12. Februar 1898, betr. Genehmigung eines Vertrages 
zwischen dem Staate und der Ostbahngesellschaft, durch den die 
IJnie von Vireux nach der belgiscbeo Grenze dem Netze der Ost- 
bahu einverleibt wird. 

fJournal offlciel de la Rc^publique irauvaise 1898, No. 47 S. 1017.) 

Die O.stbabugesellschaft tritt an die Stelle der bisherigen Konzessionäre, der 
Siaenbabngesellscbaft Entre-Sambre^t-Mease; die Konzession wird bis ann 86. No- 
▼emher 1964 verllngert 



I) Oer Südhaaal iet Bigenthnm der SfidkanalgMelliehaft, wird aber nach einem 
PaebtTertrage bis zum l. Juli 1896 von der Südbahngesellschaft betrieben; der 
Oaronneseitenkanal ist Eigenthum der SUdbahnge-sellschaft. Die Verträge sollen — 
nach der Begründung — der äUdbabngesellscbaft Gelegenheit geben, sich schneller von 
der üarantieschnld sa befreien, und andrerseits den von den beiden Kanälen be- 
rflhrten Ctahieten den anderen Landeetheilen tehon Ilngst geiHUirten Vortheil ge- 
bflhrenfreier WaaeerhelSrdemng bringen; in der Begrfindnng wird herToigehoben, 
dafs diese Verbillignng des Wassertransports aneh die Sttdbahn zu einer Herabsetzung 
ihrer Tarife zwingen werde Cverc:!. Beilage sum Journal officiel de la Republiqne 
fraafaise, annexe no 2100i documeuu parlementaires, chauibre, Session iddti ^. 1466). 
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Gesetz vom 18. Februar 1898, betr. Geiiehmigaug eines Vertrages 
zwischen dem Staate und der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn über die 
Einverleibung der Strecke Rhone-Mt. Cenis in das Netz der Bahn, 

(Veröifentlicbt im Jouraal of&ciel de la Böpabliqae fran^iMM 1886 No. 4» 

S. 1070.) 

Die bpezialgarautie des Staates für die Strecke Rhone— Mt. Cenis wird aufge- 
bobea und diese Linie dem Netz der Paris-Ljon-Mittelmeerbabn einverleibt, die Kon- 
mmIoii \U vm 81. DMember 1966 ▼«rllaipert Der Staat rarplUohtet sioh, an dia 
Bahacetallaahaft anüMt 4«tt JahraabatFage tob iTOISNIObM Frea., dar mr Tügaag 

der ihm tob der OeselUchaft gemachten Vorgehfisse bestiiDint ist, bis zam Ablauf 
der Konzession noch 2 lOOtviO Frcs als Ent>^chadij»unc: für die Aufhebung der Spezial- 
garaiitie und l iiioOO Frcs. zur Tilt^uiit: der GarantierUckstände jährlich zu zahlen,') 
etwaige Auieihekonvertiioneu kommen auch dem Staate zu gute. Der Staat Terzichtet 
•Mt die BaakiahlBBg dar biahar a«f Oraad der SpeaialgaraBtia iVr die Streeke 
BboBO— Mt. CoBia galeiatetea ZBsobllsae, die OaaeUaehaft Tersiohtet aaf etwalga 
NachfordentaceB. Die OeselUcbaft verpflichtet sieb, auf Kosten des Staates bis zam 
Höcbstbetraß^e von 22'0()0<>0 Frcs. die Erstellung des zweiten Gleises und der be- 
sonders aufgeführten Ergäuzungabauten zu besorgen: die Rückzahlung dieser Bau- 
vorschttsse erfolgt in der üblichen Weise; die den genannten Höcbstbetrag ttber- 
ateigettdeB Koatea bat die BahBfeaellaebaft bb tragen. >) 



Gesetz Tom 95. Mftrz 1896, betr. die Gemeinnfttzigkeitserklämiig 
der Umea le Gbeylard — Tsslngeaiu, Lamaatre — le Cbeylmrd 
ond Broesettes — Duoi^ree und die Genebmlgung ^nes YertragM 
zwiscben dem Staate und der eompagnie dee ebemins de fer 
döpartementau. 

(7erOffeBtlieht im Jearaftl olSeiel de la BdpabU^Be fraa$aiae 1886 No. M 
S.flOM.) 

Die BiaaBbahageiellaebaft fiberaianBit den Ben aad Betrieb der koaxeaiiOBirtaB 
Liaiea sa deBaelbot Bediagaagea, aater deaea aie biaker ibre Liaiea betrieben hat. 



Diese Snmme tob 9646000 Pres, iat darcb Oesets tob 81. Hirz 1886 (Ter- 
Sffentlicht im Joornal offlciel 1896 No. 98 8. 9046) vom Etat des Niniateriana der 
fffentlichen Arbeiten anf den des Finanzminiftteriums Ubertragen worden. 

2) Die Konzession für die Rhnne-Mt. Cenisbahn wurde im Jahre 1853 der 
Viktor-Einanuel-Gesellscliaft vom Könii^reich Sardinien ertheilt und im Jahre 1868 

• - 

T»n Frankreich nach der Annexion Savojens bestätigt. 1866 trat die Gesellschaft 
ihre KoBieasioB an die ftraaiöaiacka fii^enuig ab, die aie im Jahre 1667 aa die 
Paris-Lyoa-HittelmeerbahB flbertrncr und dabei eine Spezialgarantie flbemahm; die 

Bbone<Mt. Cenisbahn wurde hiernach finanziell als selbständige Bahn behandelt und 

thatsächlich — wie die Begründung de? Gesetzes hervorhebt auf Kosten des 
Staates betrieben, i V'erj,'! die Beilage zum .lournal ofticiel, Documents parlenieutaires, 
Cbambre, annexe no. 2776, Session 1897 S. 98 and anneze no. 2862 Session 1888 Ö.241). 
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Gesetz vom 25 März 1898, betr. den üebergangder Linie Sathonay— 
Trövoor vom Lokalbahnnetz in das Haaptbahnaets. 

(YerOffentliekt in Jwvmü efleid io It BipnUifoe fraaftito 1818 Mo. M 

S. 9006.) 



Gesetz vom 80. Hirz 1886^ betr. die GemeiimatiigkeitserUftnuig 

der Pariser elektriseheii Stadtbahn. 

(VerSAntUeht im Jonmil ottcid de lo Btfpakliqiio fraB^aise 1808 No. 90 
8.900B.) 

Die Linien Vincennesthor— Danphinethoft Bl^gtahtt dnrch die eltea iafterea 
Bonlevards, Maillotthor— M^nilmontant, Clignanconrtthor- Orl^ansthor, Strafsbar^^er 
Bonleyard— AasterlitzbrDcke und VincenneBlinie— Itaiieniicbei Thor, sowie die Yer- 
bindnngutrecken xwiBchen diesen sechs Linien werden fllr ein femeinnfitiigei Unter- 
■eluMB erklirt. Die Spnrwelto wird nf l^u m featgeaetet and battlniat, daft die 
toehaiadMii Anlagan dm üabaigaBg von daa groftan Linien aaf 4ia StadtlMbn er- 
niflgUoben mfi«aen. 

Theile des Gesetzes sind der Vertrag, den die Stadt Paris mit der Compagoie 
g^D^rale de traction fiber den Bau und Betrieb der Stadtbahn abgeschlossen hat, 
und das Bedingnifsheft. Danach liefert die Stadt den Unterbau der meist unterirdisch 
laufenden Bahn nnd bebilt sich dafflr einen Theil der Boheinnahmen sowie ein nm- 
&aaandaa Aafiidittracht vor; die Batriebanittal and den Obarban bat dagegen die 
von dar CaaiHS^ie ffAidrala da traction an gründende BotriabagaaolladiafI an 
atallen. Eingehende Beitiananngen (Mindestlohn, Yersichemngskasaen, Arbeitszeit 
u. dergl. betreffend) sind im Interesse der Angestellten der Betriebsgesellschaft ge- 
troffen worden ; der Höchstbetrag der Fahrpreise ist festgesetzt Die Konzession ist 
auf 35 Jahre ertbeilt worden; doch ist die Stadt schon firfiher zum Ankauf nach fest- 
gelegten Gmndaissan baraehtigt 

Dnrek Oaaata vani 4. Apitt 1886 (vardffmtlielit in Joanal olidal 1888 Mo. 96 
S. 2164) ist die Stadt Paris ermächtigt worden, lir die Anlage dar Stadtbahn eine 
Anleihe von 168 Millionen Franken aafanaehniaa. 



Rumänien und Serbien. Vertrag vom 18. Januar 1896, betr. die Her- 

slellung einer Eisenbahnbrücke fiber die Donau zwischen Tarou- 

Severin und Cladowa. 

Die b(^iden Staaten verpflichten sich gegenseitig, anf gemeinsame Kosten eine 
Brücke zwischen Tarnu-Seyerin und Cladowa über die Donau zur Verbindnng der 
beiderseitigen fiisenbaiinnetze zu bauen. Die Leitung des Baues liegt bei Bumäniea; 
dio Vorarbaiten ttflaaan bia amn Saptanibar 1888 abgeschkaaon werden, Beginn nnd 
Sndo dar Anaftthraag bleibt einer apiteran 7areinbaning vorbahaltaa.!) Dia Koatan 
daa BrfldMnbanaa trflgt jeder Staat aar Hllfta, dar AnacUnÜi an dla beatohanden 



*) yoimaaaiehtiieh wird mit dar Anaftthraag nicht eher begonnen werdn, ala 
bia das Zustandekommen dar aogeaanaton Tirnokbahn von Nlaeh über Megotin naeh 

Cladowa sichergestellt ist. 

ArehiT Oi Ktssahsliiiwe—o. isee. 40 
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6^6 Beehtiprechnng und Oetetsgebnng:. 

Eisenbabnen wird von jedem Staate für sein Netz allein hergestellt. Die erfoider^ 

liehen Betrn£rPt a^ch für dön serbischen Aiitlieil. bringt indef« Rumänien allein anf; 
Serbien trai>:t mir r.n den darau<« entspringenden Jahreszahluogen entsprechend bei. 
Die Unterhaltuugäkosten werden zwischen den Staaten getheilt. 



Vereinigte Staaten von Amerika. Staat New- York. Gesetz vom 
18. Mai 1807, betreffend Abänderung des Strafgesetzbuchs (Ver- 
kanf von PersoDenfahrkarten). 

A r t. I. In das Strafgesetsbuch wird der folgende Paragraph als g 616 eingefügt: 
§ 616. Der Varkanf von PertoneafakrktrtoB fttr Schiff« and Eiten« 
bahnen ist anderen Perionen als den besonders dasn beTollmichtigten 
Agenten verboten. — Niemand darf — ansgenommen die in G16 nnd 622 vor- 

gesehenen Fälle — eine Fahrkarte oder irgend eine andere Urkunde, die unbedingt 
oder bedingt ein Recht auf die Befürderung in einem Schiff oder auf einem Eisenbahn- 
suge oder in einer Kajüte eines Schiffes gewährt oder zu gewähren aogiebt, ausgeben 
oder verkaufen oder nnm Verlunf anbieten, wenn er nii^t Ton dem Eigentktlmer 
oder Bevollmiehtigten dieses SebiffiBS oder von dw den Sisenbahnsng fahrenden 
Oeeellsehaft als Agent dazu beetellt ist. Niemand gilt als bevollmKchtigter Agent 
im Sinne dieses Paragraphen, wenn er nicht zn dem Verkauf der Fahrkarten schrift- 
lich bevollmächtigt ist; die Vollmachtsurkunde mnfs den Namen der Gesellschaft, 
der Linie, des Schiffes oder der Eisenbahn enthalten, für die der Agent bestellt ist, 
und den Ort unter Angabe der Strafse und Hansnummer beseichnen, wo das Bureau 
des Agenten liegt. 

Art 9. §616 des Strafgesetabnehes wird wie folgt abgeändert: 

§ aia Der Verkanf dnreb die bestellten Agenten wird einge- 
sebrinkf. — Niemand darf — mit Aninabme des in § 038 vorgesehenen Falles — 
fttr die Beförderung auf einem Schiff oder Eisenbahnzug oder für die Besorgung 
einer Fahrkarte oder einer andern, ein unbedingtes oder bedingtes Recht auf die 
Beförderung in einem Schiil oder Eisenbahnzug oder in einem Bett oder einem 
Salon auf dem Schiff gewährenden Urkunde Ueld oder geldwerthe Sachen als Entgelt 
verlauKMi odw annehmen, WMin er nlebt als Agent gemifs den BestiaimangeB des 
Torangelienden Paragraphen bestellt ist. Ein soleher Agent derf die vorgedaehten 
Fahrkarten und anderen BefSrdemngsurknnden nur an dem in der Vollmacht be- 
seichneteu Orto verkaufen nnd zum Verkaufe anbieten; er darf das Entgelt filr die 
Beförderung nur an diesem Orte verlangen und aniiehnien; er darf die Karten nicht 
zu einem Preise verkaufen und anbieten, der büher ist als der von der Oesellschaft, 
dem Bigentbfimer oder dem Bevollmlebtigten des Sehiffes oder der Bahn jeweilig 
dafttr festgesetste Preis. 

Diese Bestimmungen scbliefsen luclit an- dafs der besonders bestellte Agent 
einer Transportgesellschaft von dem besonders) bestellten Agenten einer anderen 
Transportgesellschaft eine Fahrkarte für eiueu Reisenden erwirbt, dem er eine Fahr- 
karte fiir eine Strecke der von ihm selbst vertretenen Linie verkaufen will, um 
dadurch diesen Reisenden in den Staad n setsen, die Station, von der ans sdn« 
Fahrkarte gilt, au erreichen. 

Jeder, der eine Fahrkarte von einem bestellten Agenten einer EisenbahngeselU 
sebaft erworben und nicht oder nur theUweise benutat hat, ist berechtigt, innerhalb 
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10 Ta^m nach dem Verkauf bei der Hanptkasse der EisenbahDgesellschaft, die die 
Karte ansgegeben bat, oder bei dem Falirkartenbnreaa des Ortes, bis zu dem i«ie 
benützt worden ist, die Znrftckzahluns: des Falirßfeldes zn beantragen. Wird eine 
nicht benatzte Fahrkarte bei dem Fahrkartenbareau, wo sie gekauft ist, eingereiciit, 
M wt sie TOB dem Agenten dieses Birsavs s« d«m VsTkanfspreise snrttckcnnehmen. 
Wird eise nvr tlieilweise benntste Fkhrkarte bei dem Bnrean, wo sie geksnft ist, 
eder bei dem Boresn des Orts, bis zn dem sie benatst ist, eingereicht, so hat der 
Agent dieses Bnreans gegen Empfang der Fahrkarte dem Inhaber eine Quittung, 
die eine Beschreibung der Fahrkarte, den Tag der üeberpalie der Fahrkarte und den 
Namen des Uebergebers enthält, auszustellen und die Fahrkarte zur Erstattung des 
Fahrpreises der Haoptkasse einzureichen. Jede Eisenbahngesellschaft ist Terpflichtei, 
dM Fabrf eld fttr solehe Fabrkarten nacli den Torangebenden Bestimmungen nnver* 
sllgUeh nnd spätestens 80 Tage nach Binreiehnng an die Hanptkasse oder naeh Ans* 
Stellung der Quittung zu erstatten. Für eine ganz unbenutzte Fahrkarte ist der 
ToUe Prpis zn erstatten. Für eine nur theilweise benutzte Fahrkarte ist ein Betrac; zu 
vergüten, der dem Unterschiede zwischen dem für die ganze Fahrkarte bezahlten 
Preise uud dem fUr eine Fahrkarte derselben Klasse auf der thatsächlich befahrenen 
Streeke tu mhlenden Preise entspricht Fttr Keilenbficher ist innerkalb 80 Tagen 
nach ihrer Ansgabe naeh den gleichen Gmnds&tsen Tergfltnng an leisten. 

Eine Eisenbahngesellscbalt, die entgeg^ diesen Bestimmnngen widerrechtlich 
die Erstattung rerweigert, hat dem geschädigten Theile eine Bufse Ton 50 Dollars 
zn zahlen; diese Bufse kann zus^leich mit dem beanspruchten Erstattungsbetra^e 
und den Kosten vor jedem zuständigen Gerichtshofe eingeklagt werden; die Kla^e 
nnfs innerhalb eines Jahres nach Entstehung des Streitfalles anhängig gemacht 
werden. 

Art. 3. Dies Oeseta tritt am I. September 1887 in Kraft 
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Schuäter, Edler von Boniiet, Dr. Rudolf, k. k. Sektionsrath, and 
Weeber, Dr. Antust, k. k. Sektionsrath. Die Rechtsar- 
kunden der österreichischen Eisenbahnen. Sammlung der 
die österreichischen Eisenbahnen betreffenden Spezialgesetze, Kon- 
zessions- und sonstigen Rechtsorkonden. A. Harüebeu'a Verlag 
in Wien, Pest nnd Leipzig. 

Hit dem Abmhliuee dee dritten Bandes liegt ^9b» Sammlung, di« 
bereits in den Jalirglngen 1890 S. 149 nnd 1896 8. 181 besproehen 
worden ist, nnnmehr vollendet vor, nnd es ist somit der ToUstfindige 
üeberbUek ftber ihren gesammten Inhalt ermO|^eht Sie beginnt mit den 
Staatseisenbahnen nnd theilt ftr eine jede die sie begrflndenden AlLte 
(Verstaatlichangsvertrag nnd YerstaatUchnngsgesetz, Gesetz betreifend den 
Bahnban), sowie die sonstigen auf sie bezüglichen Rechtsnrlcnnden, ina- 
besondere die Ministerialkundmachungen mit. Den weitans grOfsten Raum 
nehmen die Rechtsarkunden der Privateisenbahnen ein. Znnftchst (Ih. 1 
8. 227 fgde.) finden die Privatbahnen Berfleksichtignng, welche die Ge- 
biete beider Reichshälften berflhreo. Der zweite nnd dritte Theil eoth&lt 
die RechtsnrlLnnden der nnr der westlichen Reichshälfte angehOrigen 
Privatbahnen, gruppenweise nach ihrer geographischen Lage geordnet, 
and zwar sowohl der Haupteisenbahnen als auch der Lokalbahnen. Auf 
Kleinbahnen erstreckt sich die Samnünng nicht. Einzelne Bahnen, denen 
ihrer wirthschaftlichen Bedentnng nach, wie z. B. die Drahtseilbahn auf 
die Festung Hohensalzbarg und Pferdebahnen in der Stadt Salzbni^, 
zweifellos der Charakter von Kleinbahnen zukommt, sind zwar darin ver- 
treten. Diese sind aber nicht als Kleinbahnen in Gemfissheit des Art. XVI 
des Gesetzes vom 31. Dezember 1894 Aber Bahnen niederer Ordnung, 
sondern als Lokalbahnen konzessionirt. 
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Man darf sich der Hoffnung hingeben, dafs der Abschlufs der Samm- 
lung nur ein vorläufiger sein werde. Nur dann hat eine solche ihren 
vollen Werth, wenn sie jeweilig das gesammte auf die Eisenbahnen be- 
zügliche Material bietet. Es wäre sehr zu bedauern, wenn die Verfasser 
nicht durch Ergänzungen und Nachträge die Sammlung dergestalt ver- 
vollständigen worden, dass sie ein vollständiges Bild der RechtAverbäit- 
aiase der jederzeit vorhandenen Eisenbahnen gewährt. Q, 



IMe Eisenbahn technik der Gegenwart. Herausgegeben von Blum, 
▼on Borries und Barkhansen. Erster Band: Das Eisenbahn- 
maschinenwesen. Erster Abschnitt: Die EisenbalinbetriebsmitteL 
Zweiter Tlieil: Die Wagen, Bremsen und sonstigen Betriebsmittel. 
Bearbdtet von Borchart, Berlin; von Borries, Hannover; Half- 
mann, Essen; Kohlhardt, Berlin; Leifsner, Berlin; v. Littrow, 
Villach; Pattö, Harburg; ßeinsherr, Altena; Schräder, 
Berlin imd Zahme, Nfinberg. Hit 664 Abbildungen im Text 
nnd 6 Itthographirten Tafeln. Wiesbaden. C. W. Ereidel's Ver- 
lag. 1897. Preis 16 M. 

In dem vorliegenden Theile werden in den einzelnen Kapiteln die 
Personenwagen für Haupt- und Nebenbahnen, die Gepäck- und Post- 
wagen für Haupt - und Nebenbahnen , die Güter - und Dienst- 
wagen für Haupt- und Nebenbahnen, die Personen- und Güterwagen für 
Klein-, Strafsen- und Förderbahnen, die Anordnung von Achsen, Lenk- 
achsen, Achslager, Federn, Bremsen, Heizung, Lüftung und Beleuchtung, 
die durchgebenden Bremsen und Signalvorrichtungen, die Schneepflüge und 
Schneeräuraungsmaschinen, die Betriebsmittel tür elektrische Bahnen und 
die Eisenbahnfähranstalten behandelt und schliesslich noch eine Zusamnifn- 
stellung der z. Z. für die Eisenbahnen Deutschlands gültigen Vorschriften 
für den Bau der Betriebsmittel und ihrer einzelnen Theile gegeben. In 
den ersten Kapiteln findet der Leser eine grofse Zahl von Wagenkonstruk- 
tionen kurz beschrieben. Eingehendere Beschreibung einzelner Bauarten und 
ihre kritischeBeleuchtung ist jedenfalls unterblieben, nm das Werk nichtzu um- 
fangreich werden zu lassen. In dem zweiten Kapitel „Post- und Gepäckwagen" 
▼ermissen wir den Hinweis, dafs zweiachsige vereinigte Post- und Gepäckwagen 
mit Kasten zur Aufnahme von Kleinvieh ausgerüstet werden, und in dem 
dritten Kapitel über die Güter- und Dienstwagen für Haupt- und Nebenbahnen 
die sogenannten Beleuchtungswagen, die mit tragbaren elektrischen Be- 
leuchtungseinrichtungen ausgerüstet sind und bei der Untersuchung von 
Tonnelstreckeo, Einladung grosserer Truppentheile auf kleineren Stationen 
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oder freier Strecke, zur BeleachtuDg von Unfallstellen u. s. w. zweck- 
mäfsig Verwendung finden. Die in dem dritten Kapitel für den zwei- 
achsigen Plattform wagen eingeführte neue Bezeichnung „bordloser Wagen** 
erscheint nicht ganz zutreffend, da diese Wagen, wie aus Abbildung 5U0 
hervorgeht, Seiten- und Stirnwandbretter von 400 mm Breite besitzru. 
Als am besten gelungen müssen die Kapitel über die Anordnung von 
Achsen, Lenkachseu, Achslagern, Federn, Bremsen, Heizung, Lüftung 
und Beleuchtung, über die durchgehenden Bremsen und Signalvorrichtun- 
gen, sowie über die Betriebsmittel für elektrische Bahnen bezeichnet 
werden. Nur ist zu bemerken, dafs in dem Kapitel über die durchgehen- 
den Bremsen die Einkammerbremse von Schleifer, die auf Grund ein- 
gehender Versuche auf den preufsischen Staatsbahnen im Bezirk der 
königl. Eisenbahndirektion Altona zur Einführung gelangt ist, keine Er-r 
wähnung gefunden hat. Zu dem Kapitel über die Fährenstellen möchten 
wir noch hinzufügen, dafs für die Strecke Stralsund — Alteföhr ein neues 
Fährboot mit 4 Schrauben und 61,8 m nutzbarer Gleislänge zum Preise von 
268000 at beschafft und im Frühjahr vorigen Jahres in Dienst gestellt 
ist. Die in den Text gedruckten 584 Abbildungen bringen mit wenigen 
Ausnahmen die einzelnen Konstruktionen klar und deutlich zur Darstellung, 
von den beigegebenen 6 Tafeln läfst Tafel XIll noch zu wünschen übrig. 
Im ganzen kann auch dieser Theil den Fachgenossen nur empfohlen 
werden, er wird ihnen ein willkommenes Nachschlagebuch sein und viel- 
fach Anregung zu weiteren Studien geben. 1). 

MiMl«'rn Locoiiiotivo.«?. lilustrations, Specificatious and Details of typi- 
cal American and European Steam and Electric Locomotives. 1897. 
Published l»y the Railroad Gazette. 32 Park Place, New York. 
Preis 7 ^. 

In dem vorliegenden Werke, das den verstorbenen Mr. David Leonard 
ßaruer zum Verfat^ser hat, ist ein umfassender Ueberblick über die in 
Amerika gegenwärtig vorhandenen Lokomotivkonstruktionen, sowohl von 
Dampf- als von elektrischen [.okoniotiven gegeben; daneben sind eine 
Anzahl neuerer Lokomotivkonstruktionen, wie sie in England und dem euro- 
päischen Festlaude ausgeführt sind, dargestellt und aufserdem haben 
einige Typen von Luftdruckmotoren Aufnahme gefunden. Im ganzen 
sind dargestellt und zum Theil beschrieben die Konstruktionen von 209 
amerikanischen und 80 fremden Dampflokomotiven, 24 elektrischen Motoren 
und 5 Luftdruckmotoren. Die uufscrst sauber ausgeführten Zeichnungen 
der Lokomotiven geben in Ansichten, Längs- und Querschnitten klare 
und deutliche Bilder. Soweit erforderlich, sind von den Einzelheiten 
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Zeiehnangen in gröfsereni Mafsstabe gegeben. Urafaugreiche Tabellen 
gehen über die Hauptverhältnisse der Lokomotiven Auskunft. In dem 
ersten Theile befinden sich einige kurze Aufsätze über neuere Vervoll- 
kommnungen an T.okomotiven , Lokomotivp;egengewichte , Versuche mit 
Lokomotiven , Lokoinolivprüfungseinricbtun^a'n und über Versuche mit 
Exhaustoren. Die Lokomotivprüfungseinrichtuiigcii dürften die volle Be- 
achtung der Eisenbahuverwaltungen und insbesdiulere der Lokomotivkon- 
strukteure verdienen. Im ganzen kann das Werk den Facbgeuossen zum 
Stadium nur empfubleu werden. D, 



Broäius. J.. Konigl. Eisenbahndirektor z. D. in Hannover und K<m'!i, U., 
Oberinspektor der köuigl. Württemberg. Staatseisenbahnen. Die 
Schale des Lokomotivführers. Mit einem Vorwort von 
£dmand üeusinger Waldegg, weil, fiedaktear des «Organs 
fttr Bisentwhnwesen*. Erste Abtheilong: Oer LokomotWkessel 
und seine Armatar. Mit 192 Holzschnitten und 2 litb. Tafeln. 
Preis 2,— jt. Dritte Abtheilang: Der Fahrdienst. Mit 232 Holz- 
schnitten. Preis 8,60 M. Achte vermehrte and verbesserte Auf- 
lage. Wiesbaden. Verlag von J. P. Berfi^ann. 

Das vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltun^en preisgekrönte 
Werk, von dem die erste und dritte Abtheilung in der achten vermehrten 
und verbesserten Auflage vorliegen, bedarf keiner besonderen Empfehlung, 
um so weniger, als die Verfasser durch Vornahme zahlreicher Verbesse- 
rungen bestrebt gewesen sind, ihm den wohlverdienten Ruf in den Kreisen, 
für die es bestimmt ist, dauernd zu erhalten. 

Als eine Verbesserung würden wir es erkennen, wenn bei späteren 
Auflagen der ersten Abtheilung „Der Lokomotivkessel und seine Armatur* 
die veralteten Konstruktionen nicht mehr in der behaglichen Breite be- 
handelt und der dadurch gewonnene Kaum für die Beschreibung neuer 
Bauarten verwendet würde. Auch dürfte es zweckmäfsig sein, neue 
Kesselkonstruktioiien auf Tafel 1 und II zur Darstellung zu bringen. 

In der dritten Abtheilung „Der Fahrdienst** sind auf Seite l.U l'utzer 
and Schuppenarbeiter als Untergebene des Lokomotivführers bezeichnet. 
Das stimmt nicht mit § 2 der Dienstanweisung für Lokomotivführer und 
Heizer auf den preufsischeu Staats^hahnen. in dem nur der dem Lokomo- 
tivführer zugetheilte Heizer als Untergebener des Lokomotivführers auf- 
geführt ist. Ferner ist auf Seite 138 von einem besonderen Materialieu- 
empfangsbuch gesprochen. Hin solches war früher vorhanden, ist aber 
jetzt mit dem Dienstbuch (vergl. Seite 137) vereinigt. Die auf Seite 141 
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angogebeDe Bestimmung der Betriebsordnang fQr die Untersnchang der 
Wagen ist veraltet und seit dem 1. Jali v. J. darch eine neue ersetzt. 
Auf Seite 251 ist Dar die Vorschrift im § 12 Absatz 7 der Betriebsordnung 
aufgeführt, wonach am Schiasse eines mit mehr als 60 km in der Stande 
fahrenden Personenzuges einzelne Wagen ohne durchgehende Bremse mit- 
genommen werden können, deren gesammte Achsenzahl nie mehr als 6 
betragen darf. Es wäre erwflnscht gewesen, an dieser Stelle noch dia 
für die preufsischen Staatsbahnen gültige Vorschrift anzofiähren, wonach 
bei Zflgen mit mehr als 60 bis 60 km in der Stunde bis zn 10 Achsen 
und bei Zflgen bis 50 km in der Stunde bis zu 16 Achsen mitgenommen 
werden dürfen. Die Angabe auf Seite 259 ^Der Lokomotivfflbrer kann 
verlangen, dafs ihm von dem diensthabenden Stationsbeamten persönlich 
mitgetheilt wird, dafs er auf dem unrichtigen (falschen) Gleise abfiJireo 
mufä, worauf er das dafür bestimmte Signal vom an der Lokomotive an- 
bringt", ist für die preulsischen Staatsbahnen nicht zutreffend, da in der- 
artigen Fällen der Lokomotivffihrer nicht ohne schriftliche Anweisung des 
diensthabenden Stationsbeamten abfahren darf. Auf Seite 261 findet sich 
die Bemerkung: „Es ist durchaus nicht nöthig, dafis Ordnungswidrig- 
keiten immer sogleich an die grofse Glocke gehängt werden." Wir mflssen 
diese Anmerkung als sehr bedenklich bezeichnen; gerade die erheblichen 
Betriebsunfälle des letzten Jahres dürften dargethan haben, wie nothwendig 
es ist, jede Ordnungswidrigkeit im Betriebe zur Sprache zu bringen und 
zu verfolgen. Schliefslich möchten wir noch darauf aufmerksam machen, 
dafs in dieser Abtheilung jegliche Angabe über die Einrichtung und Be- 
deatang der Xasterstrecken fehlt D. 



Fassold, H., Königl. Betriebswerkmeister. Die Heizerprüfung, ein 
Hilfsbuch für Lokomotivheizer und Lokomotivheizer- 
anwärter. Verlag von J. F. Bergmann, Wiesbaden. Kart. 
Preis — Ä) JH. 

In dem Bftchelchen ist der bei der Heizerprfifang za berficksichti- 
gende Stoff in Frage and Antwort bebandelt. Dem Verfasser ist es in- 
deb lüeht überall gelangen, sich so klar und bestimmt aoasadrücken, wie 
ee gerade für den von ihm gesuchten Leserkrns erforderlich ist Ant- 
worten, wie z. B. die über Zosammensetzang des Wasseratandsanzeigers, 
Begnlimng der Steuerung, verschiedene Arten der Thermometer, Spannanga- 
verhiltaisse des Wasserdampfea a. A. m. können den Anwftrter nar ver^ 
wirren, nicht aber dessen praktische nnd theoretische Eentnisse erweitem 
oder ergänzen. F. 
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OlailS,' Werner, Direktor der Halberstadt - Blankenburger Eiscnbahn- 
geteUschaft 26 Betriebsjahre der Halberstadt- Blanken- 
^bnrger EisenbahD, vom 81. Mftrz 1878 bis 81. M&rz 188a 

Eine kurze, bftbscli ansgettattete, mit zablreicbeD Bildern gescbmiickte 
DarstellQDg der Entstebimg und bisberigen Entwiel^limg dieser Babn. 
Die Bahn Dimmt in der Gescbicbte der deatseheo EijMobabD dadnreh eine 
besondere Stellung eio, dab anf ibrer letzten Strecke von RAbeland bis 
Tanne das gemiscbte Adhärions- nnd Zahnradsystem von Roman Abt zun 
ersten Mal praktiseb znr Anwendung gekommen ist Ans ebier dem Bneb 
beigefügten Tabelle ergiebt sieb, dab dieses System seitdem auf 29 weiteren 
Bahnen in allen Welttheüen eingeführt ist v. d, L. 



Liste des stations des chemins de fer, anxqaels s*appliqne la Con- 
vention internationale snr le transport des manbaadises du 
14. Octobre IfiOO, heraosgegeben vom Zentralamt für den inter- 
nationslen Bisenbabntransport in Bern. 2. Aufl. 1897. Preis 1 Fr. 

Die neue Ausgabe des Stationsverzeichnisses der Eisenbahnen, auf 
die das internationale üebereinkommen über deu Eisenbahnfrachtverkehr 
vom 14. Oktober 1890 Anwendung findet, die in französischer Sprache 
bearbeitet und dazu bestimmt ist, für die Gebiete der nichtdeutschen 
Sprache dieselben JJicnste zu leisten, die den deutschen Ländern durch 
das Koch'sche Statiousverzeichnifs gewährt werden, zeugt wiederum von 
grofser Sorgfalt und Gewissenhaitigkeit. Das Verzeichnifs enthält die 
Kamen aller Bahnhöfe, Stationen, Haltestellen und Haltepunkte in den 
Berner Vertragsstaaten nach dem Stande vom 1. November 1897. Die 
daukenswerthe Arbeit kann bestens empfohlen werden. 



Zwanglose Hefte IBr Lernende Im EisenlNilindienste. Heransge- 
gel>en vom Verein der Beamten der IcOnigl. sftchsiscben Staats- 

eisenbahnen. Dmck von Wilhelm Baensch in Dresden. Zu be- 
ziehen vom Hauptvorstande des Vereins der Beamten der königl. 
sächsischen Staatseisenbahuen in Chemnitz zum Preise ¥on 50 4 
für das Heft. 

Die Hefte erscheinen seit dem Jahre 1895^ Bis jetzt sind 24 Hefte 
heraiu^{0geben. Der auch aaf dem Gebiete gemeinnütziger Bestrebnngen 
stets rege Verein der Beamten der königl. sächsischen Staatseisenbahnen 
verfolgt mit der Heraasgabe den Zweck, die Vorbereitung der sächsiseben 
Staatseisenbabnbeamten im mittleren nnd unteren Dienste zn den Bemfsprft- 



Digitized by Google 



634 



BUchenchan. 



fuDgeii /.u erleichtern, sowie die faehli<'he Ausbildung und die Fortbildung 
des Beamten-standes zu heben und zu fördern. Das Erscheinen der IJefte 
ist nicht an bestimmte Fristen gebunden, auch ihr Inhalt und Umfang 
keinem Zwange unterworfen. Der Begriff Lernende ist im weiten 
Sinne gedacht. Wenn auch nach der Absicht des Vereins vorzugsweise 
solche Materien behandelt werden sollten, auf die in der Prüfungsordnung 
für Beamte der sächsischen JStaatseisenbahnverwaltung Bezug genommen 
ist, 80 sollen doch auch andere Gegenstände nicht ausgeschlossen sein, 
derer Erörterung für eine allgemeine berufsmäfsige Fortbildung zweck- 
mäfsig erscheint. Vor allen Dingen war von vornherein nicht beabsichtigt, 
Brücken für die Prüfungen zu bauen, sondern es lag von Anfang an die 
Absicht vor, den Abhandlungen Formen zu geben, die das selbständige 
Erfassen und Verarbeiten des Stoffes bei den Lesern voraussetzt. Für 
Herausgabe der Hefte wurde vom Vereine ein besonderer Prefsunteraus- 
schuls eingesetzt, und zwar unter dem Vorsitze von G. Anders in Dresden, 
der inzwischen als Vorstand des l\evisionsbiueaus der GeneraldirektioB 
der sächsischen Staatseisenbahnen kommissarisch bestellt ist, und aas 
dessen Feder eine An/alil trefflicher Abhandlunuen lierrühren. 

Der Inhalt der \ oi iiet;en(len 21 er>teii Hefte liefert den Beweis, dafs 
bis jetzt die .Ausführung des wohldurchdachten Planes gut gelungen ist. 
Neben den Mit Liliedern des Prersuuterausschusses selbst, die sänimtlich 
eine grris.sere Anzahl /um Tlieil uinfangreiclier Heiträge geliefert haben, 
hat eine i;anze Reihe höherer und minierer Beamten das Unteruehmeu 
durch Abhandlunjien that kräftig unterstützt. Während einzelne Verfasser 
Abschnitte aus müiidrn heu D:enst[)i üfuiiuen über Gegenstände, mit denen 
sie durch ihre dienst lichf riiätiukeit besonders vertraut geworden sind, 
in Form von Frage uml Antwoit behandeln, auch bemerkenswerthe Ralh- 
schläge ertheilen, wie man sich am vortheilhaftesteii auf Fachprüfuugen 
vorbereitet, geben andere theils Dispositionen, theils auch völlig ausgear- 
beitete Lösungen schriftlicher Prüfungsaufgaben. Neben diesen, auch ihrer 
Form nach lediglich auf Prüfungszwecke zui?eschnitteueu Arbeiten bietet 
der Inhalt der Hefte aber auch den voll in den Dienst eingestellten Beamten 
reichliches and vielseitiges Material zar F*ortbildung und Vervollkommuang 
ihrer Dienstkenntuisse. 

Wie schon erwähnt ist, erscheinen die einzelnen Abhandlangeu in 
banter Folge. Schon jetzt sind indessen die meisten Gebiete des Eisen- 
bahndienstes in der einen oder anderen Arbeit theils ausführlicher be- 
bandelt, theils wenigstens berührt Von gröfseren Arbeiten, die das Fioanz- 
uod Rechnungswesen zum Gegenstande haben, sind zu nennen: Der 
Staatshanshaltsetat für das Königreich Sachsen, Einige Grundbegriffe 
des StaatsrecboQDgsweseus , Ueber die StaatsrechDuogskoutrole and 
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Das neue Rechnangsmuster der königL sächsischen Staatseisenbahnen. 
Von eisenbahntechnischen AbhandJiuigen mOgen erwähnt werden: Der 
Oberbau nnd seine Herstellung, sowie Das Eiseubahngieis; von Arbeiten, 
die das Verkehrs- und Tarifwesen behandeln: Die geschichtliche Ent- 
wicklang der Tarife für den Güterverkehr der Eisenbahnen , üeber 
Reklamationen, Ueber das Verfahren bei der AaslleferuDg von Gütern, 
Die Militärtransportordnnng für Eisenbahnen im Krieg und Frieden. 
Vom Vereinswagenübereinkommen , üeber die Zoll- und Steuervor- 
schriften im Eisenbahnverkehr. In zwei Arbeiten werden praktische Vor- 
schläge gemacht für eine zweckmfifsige Au.shildung der Eiseubahu-Betriebs- 
beamten und der Bahnmeister. Weitere Abhandlungen haben den Stations-, 
Ranpfir-. Zagführer-, Schaffner-, Güterkassen- und Magazindienst zum 
Gegenstande. Auch das Eisenbahnwerkstättenwesen ist in einer ausföhr- 
liehen Ahhandluntr trefflich veranschaulicht; ebenso sind der Eisenbahn- 
neubau, die Statistik und die Eisenbahngeographie behandelt, nicht zu 
vergessen die Abhandlung eines höheren Beamten über die Grundlagen 
des Eisenbahnrechts. Von Aufsätzen mehr allgemeiner Natur mögen er- 
wähnt werden: Strebsamkeit und Streherthum, Ueber den KaQKleistU 
und die Abfassung von Berichten im Besonderen. 

Es würde zu weit führen, an dieser Stelle auf den Inhalt der ein- 
zelnen Abhandlungen näher einzugehen. Nur im allgemeinen kann nach 
einer Durchsicht der Hefte ausgesprochen werden, dals der Prelsunter- 
ausschufs seines Amtes mit grofsem Geschick gewaltet hat. Nicht nur 
ist der Stoff der Arbeiten, wie schon die kurze Aufzählung zeigt, mannig- 
fach, sondern es sind auch die Abhandlungen in klarer, zumeist bündiger 
Sprache geschrieben. Einzelne Abhandlungen sind, was Form und Sprache 
anbelangt, musterhaft. In nicht wenigen Arbeiten, selbst in solchen, die 
scheinbar nur eine Darstellung von Vorschriften und Vorgüngcii enthalten, 
sind die Verfasser, auch soweit sie den Kreisen der mittleren Beamten 
angehören, über den nächsten Rahmen ihrer Aufgabe hinausgegangen und 
mit zum Theil neuen und eigenartigen Gedanken, A ufTassungeii nnd An- 
regungen hervorgetreten, die ohne Zweifel den mafsgebendeu Stelleu .\n- 
lafs zu weiteren Erwägungen gegeben haben. Von besonderem Nutzen 
srheinen mir die Abhandlungen Ober die Zweige des äufscren Dienstes. 
Es liegt in der Natur der vSache und in den Verhältnissen, dafs nicht blofs 
i m inneren Dienst, der sich in der Schreibstube abwickelt, sondern auch 
über diesen Dienst viel geschrieben wird. Wo gäbe es wohl ein Kaititel- 
chen oder Titelchen des Etats, ein Konto oder einen Abschlui's der Kech- 
nang, worüber nicht schon geschrieben wäre? Nicht so im äufaeren Dienste! 
Gewifs fehlt es hier nicht an Instruktionen und Anweisungen. Aber zu- 
sammeDhäDgeDde, klare and alle praktischen Uandhabungeo gemeinver- 
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ständlich erläuternde Darstellungen der Aafsendienstzweige sind selten. 
Darum sind gerade die Arbeiten dieser Art besonders freudig zu be- 
grufsen. Arbeiten, wie die über den Rangirdienst im Lichte des Schirr- 
meisters, über der Eisenbahnbetrieb bei Schneefall oder Schneesturm 
verdienen das gröfste Lob. Es ist zu hoffen, dafs der Prefsunterausschufs 
den Aufsätzen dieser Art immer noch mehr Werth beimifst und seine 
Werke recht bald um Abhandlungen über den wichtigen Signaldienst, den 
Stellwerksdieost, den Wagenrevisionsdieost, den Telegrapbendieost a. 6. w. 
bereichert. 

Dafs die sächsischen Staatsbahnbeamten, die dem Vernehmen nach 
zahlreich die zwanglosen Hefte beschaffen, vielen praktischen Nutzen dar- 
aus ziehen, kann keinem Zweifel unterliegen. Aber die Bedeutung der 
Hefte geht noch viel weiter. Sie zeigen zunächst, dafs bei den sächsi- 
schen Staatsbahnbeamten nicht nur Verständnifs für ihren Beruf und für 
seine wichtigen Aufgaben, sondern auch Strebsamkeit und Arbeitsfreudig- 
keit vorhanden sind, die lebhafte Anerkennung verdienen. Sie legen aber 
auch weiter dafür Zeugnifs ab, dafs das Bestreben des grofsen sächsischen 
Beamtenvereins sich über dasjenige Niveau hinaus erhebt, auf dem 
sich heutzutage leider so viele Beamtenvereinigungen bewegen, die ihre 
Bestrebungen im wesentlichen als erfüllt betrachten, wenn sie die dienst- 
lichen Verhältnisse ihrer Mitglieder recht ungünstig darstellen und ihre Klagen 
über vermeintliche Unzulänglichkeit des Einkommens, über langsames Avan- 
cement, lange Dieustdauer und dergl. mehr recht breit in die Oeffentlichkeit 
zerren. Viele dieser Vereine könnten sich an dem Vorgehen des sächsi- 
schen Vereins ein Vorbild nehmen, zam ISutzeu nicht minder des Beamten- 
Standes, als des Dienstes. . . . f. 



Orawinkel, C. and K. Strecker. Hilfsbach far die Elektro- 
technik. Unter Mitwirkung von Borchers, Ealenberg, Fink, 
GoppeUroeder, Pirani, Seyffert and H. Streeker bear^ 
beitet end beranagegeben Ton 0r. TL Streeker. Ffinfte 
▼ennehrte , und yerbeeserte Anilige. Berlin, Veriag ven Julius 
Springer 1886L 

Die vorliegende fünfte Auflage des im Archiv 1893, S. 412 und 1895, 
S 429 besprochenen bekannten Hilfsbuchs liifst wiederum erkennen, wie 
werthvoll und erfolgreich die Arbeit der Verfasser ist. Entsprechend den 
neaen Forschungen und Entdeckungen ist Veraltetes ausgeschieden und 
an seine Stelle gesetzt worden, was die Praxis als zweckmäfsig und 
brauchbar anerkannt hat. Vollständig neu bearbeitet sind die Abschnitte 
über Dynamomaschinen, Transformatoren, elektrische Kraftübertragang, 
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El^ktrometaDiiigie imd ISektrolyi«; die fibrigon» besonden aneh die 
tabellansebeii Angaben, durebweg «rgSait nad Terbesaeri JDIe in der 
vierten Avflage eingefllbrte Nenemng einer einbeitUeben Beteiebnnng ist 
iwar anfreebteriutiten, wenn aneb Heranegeber neb niobt Terbeblt, dafo 
sie sieb noeb wenig eingebflrgert bat 



I^ewerenz, Ernst. Hilfsbach für die Telegraphen- und Fern- 
sprechtechnik unter besonderer Berücksichtigung der 
Telegraphen- und Fernsprecheinrichtungen der Deut- 
schen Reichs-Post- und -Telegraphenverwaltung, Berlin, 
Julius Springer, München, R. Oldenbourg 1897. Preis 4 Ji. 
Durch die vorliegende Abhandlung ist die Litteratur des Telegraphen- 
nnd Fernsprechwesens um ein Werk bereichert worden, das vorwiegend 
praktischen Zwecken zu dienen bestimmt ist und den Beamten des Tele- 
graphen- and Fernsprechdienstes schnelle und zuverlässige Auskunft über 
alle einschlägigen Fragen zu geben bezweckt. Mit Rücksicht hierauf sind 
theoretische Erörterungen auf das zum Verständnifs der praktischen Ein- 
richtangen unerläfsliche Mafs beschränkt. Der Verfasser behandelt in 
sechs Abschnitten die allgemeinen Grundsätze, den Telegraphen- und 
Fernsprechbau, die Apparate, Stromquellen, Schaltungen und Mefs- 
kande in klarer und übersichtlicher Darstellung. Für den Zweck, den 
das Buch verfolgt, ist der siebente Abschnitt, der eine Zusammenstellung 
der einschlägigen Gesetze, Bundesrathsbeschlüsse und Verträge enthält, 
besonders werthvoll. Dem Praktiker kann das Werk als ein recht braach- 
bares Hilfsmittel empfohlen werden. 



Kapp, Gilbert. Elektrieebe Kraftfibertragung. Bin Lebrboeb fttr 
Elektrotecbniker. Antorieirte dentsebe Ausgabe von Dr. L. Holborn 
nnd Dr. L. Kable. Dritte verbesserte nnd vermebrte Auflage. 
Berlin, Jnlins Springer, Mflneben, R. Oldenbonrg 1898. Preis 8 ur. 
Das im Archiv (1893, S. 413) besprochene Werk des bekannten 
Verfassers liegt in dritter Auflage vor nod hat mehrfache Verbesserungen 
erfahren. Im letzten Kapitel ist die Beeebreibnng der Dynamomaschinen 
weggelassen und auf die besondere Abhandlung: „Dynamomaschinen 
für Gleich» nnd Weebselstroni und Transformatoren' (besprochen im Archiv 
1894, S. 1206 und 1807, 8. 878) verwiesen. Neu hhizngekonunen sind 
dafflr versebledene SkinSD von EraftQbertragnngsanlagen. Wie das Er* 
scheinen der dritten Auflage beweist, bat sich das W«rk bereits in wei- 
teren Kreisen eingebflrgert. 
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Hae de Grais, Graf, König]. Regierangspräsident. Handbneh der 
Verfassung nnd Verwaltung in Prenssen und dem 
Deutschen Reiche. Zwölfte Auflage. Berlin, Verlag von Julius 
Springer 1898. Preis 7 m. 

Die vorliegende neue Auflage des bekannten Werkes schliefst mit 
dem Jahre 18*J7 ab und bringt durch die Berücksichtigung der iuzwisclien 
erlassenen Gesetze und Verordnungen die wfinschenswerthen Kigiinzungen. 
Insbesondere haben die Kapitel über Koloniaiwesen, Staat.sschaldenwesen, 
Städteentwässemngen, gewerbliche Genossenschaften, Landwirthschaft und 
Agrargesetzgebung K^"c?t''iiüher der vorletzten Auflage eine Erweiterung er- 
fahren. Das bürgerliche Gesetzbuch ist zunächst uur iu seiner allge* 
meinen Bedeutung aufgeführt wordeu. 

In dem Abschnitt über Eisenbahnen sind uns einige uugenaue An- 
gaben aufgefallen. Die Bemerkung in Anmerkung 1 auf S. 556, der 
Staat sei nicht unmittelbar Eigenthünier der erworbenen Privateiseubabuen 
geworden, sondern habe zunächst nur Besitz, Betrieb and Verwaltung der 
Linien gegen eine den Alctionären zu zahlende feste Rente erhalten, trifft 
nur für die gröfseren Unternehmungen zu, während bei den kleineren 
Unternehmungen der Staat unter Auflösung der Gesellschaften gleich von 
vornherein das Eigenthum erworben hat. Unter den verstaatlichten 
Sis^bahnen fehlen die in Preufsen belegenen Streclcen der Hessischen 
littdwigs^senbahnCGesetz vom 16. Dezember 1896). Die prenfiriseb-heasieche 
Finanz- nnd Betridisgemeinschaft umliifiit nicht nur die frflhere Lndwigs- 
bahn, sondern aneb die Linien der bessiaeben Staatsbabnen, insbesondere 
die Oberbeasiseben Eisanbabnen. Auch sind nicht nuY die unteren Stellen 
auf den in Hessen liegenden Strecken mit Hessen besetzt, sondern auch die 
mittleren Stellen des ftufseren, zum Theil auch des inneren Dienstes; von 
den höheren Stellen sind die Vorstände der in Hessen belegenen Inspek- 
tionen ebenfalls Hessen vorbehalten. Ebenso geboren nicht nur der Direk- 
tion zu Mainz, sondern auch der zu Frankftirt a. M., der insbesondere die 
-Oberbessischen Eisenbahnen unterstehen, hessische Beamte als Hitglieder 
an. Die schon im Archiv (1897, S. 167) erwähnte unzutreffende Angabe 
der frfiberen Auflage über das Archiv fiär Eisenbahnwesen ist in der 
neuen Auflage stehen geblieben (S. 559), wie auch die seit 1894 erschei- 
nende Zeitschrift Iftr Klehibahnen als amtliches Organ für das Kleinbahn- 
wesen wiederum nicht erwähnt ist 



AVebber, EdiiaiMl. Technisches Wörterbuch in vier Sprachen. 
III. Theil: Franruis — Italien— Allemand — Anglais. Verlag von 
Julius Springer in Berlin N. 1898. Preis 3 ui. 
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Die beiden ersten, je besondere Bände bildenden TbeUe des »tech- 
nischen Wörterbuches in vier Sprachen** von EL Webber sind im Archiv 
1897 S. 1249 besprochen. In dem ▼erliegenden dritten Bande stehen die 
französischen Ausdrflcice alphabetisch geordnet voran, dem • folgen /die 
entsprechenden italienischen, deutschen und englischen Wörter. Der 
deutsche Theil scheint nicht von einem Deutschen bearbeitet oder 
wenigstens durchgesehen zu sein« da sonst wohl Ausdrücke, wie ^kom- 
posites Kranzgesims**, „skalare Gröfse* u. dergl. m. vermieden sein würden. 
Der Fleifs, der auf die Zusammenstellung dieses 609 Seiten starken 
Bandes verwendet wurde, mufs anerkannt werden. H. 0. 
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Congris international des ehemins de fer« cinqni&me sesaion, Losdrw 1800. Campte 
renda g^n^rale, 8i°e et im« Tolame. Braxelles 1887. 

Delebeeqne, G. Mraael de stetütiqne des ehemine de fer fnn^eie, exereioe 1806> 

Paris 1867. 

Fi»cher, .AI. Die Werkstatten der Räch<;i3oheii StaaUeieenbftbnen und ihre haupt- 
sächliche Thätigkeit. Dresden 189-. 

(les^chichtf iler F.i*4enbahn*in der österreichi8ch-iini^ari-«ch*»n Monarchi«*. Heraus- 
gegeben Tom üsterr. EisenbahnbeamtenTerein. 16 —21. Lieferang. Wien, Teschen, 

Leipzig 1B!*3 

Interstate Commerce CommiHsion. eleventh aunual report, 1897. Washington 1897 

KirberiC' EisenbahnwOrterbnch in deatscher aod französischer Sprache. S. Aafl. 
Köln 1898. M bj». 

Kohllür^t, Oberingenieur. Die Benatzang einer und derselben elektrischen Leitung 
fUr Tenehiedeie Betriebe. Stnttgtrt l88a * UK 8,w. 

Liebenow, G. Der elektrieebe Widerstasd der Hetalle. Belle e. S. 1898. .// 2,40. 

National Convention of Kailroad Commiaalonerm, proceedings, 11. and 12. May 1897. 
Wuhiagten 1897. 

Nipber, P. B. A meklied et meeenring tbe preeeare st any point ob s atraetare, dae 
to wind biowiiig ageinet thet etmetare. (TremeetioBB of the Aeadenj of Seienee 
of St. Levis, Bd. 8 No. 1.) 1686. 

S^addt, Hr. K. S. F. EqperimeatelTorleinngeD Uber Elektrokeehnik. 1. Lieferoag. 
Halle 1. 8. 1888. UK l/tt. 
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Shirt, & L. The Uw'of Ballinj bradi aad BOrtgtgM Ii fht üiiltd Sutei of 
Amuktu BöitmlSOV. DtU. 6.fib 

StatittiMli« NMhrichten tod den EisenbahneB dM Tenin inMbm ümteha- 
Ttrwiltugtt fttr dM Beohimg^Jalur 1806. 

Swain, Henr>^ X. BmaobIo nfMta «f BftUmd n«üivAip§» N«w-Tork & 

London 1896. 60 cta. 

Ulrich, F. Staatieisenbahnea, StaatiWMNntnfttB ud die dflattohe WirthBcbafts* 
Politik. Loiplig 1808. 1^. 



Zeitscliriften. 

Bill«tiii de Ja CoomlMloB faitarmtioul« dn Concrft« des eh«mliifi de Ut, 
Bmellee. 
Hefts. FetoairlBBa. 

Lft treetioii dleetriqie rar let grendei Ugnee et le leeenetlTe. -> Noie inr 
Im direri types de foyers de locomotiTes. — La constmction ^eonorniqne de 
lignes ferr^es dans la colonie de Victoria. — La conearrenM dü lignes de 
Toyagean entre Chicago et New- York et le« effeta. 

Heft 8. Min 1896. 

Notions g^n^rales sur la constnction et l'ezploitation dei baoa k Tapenr 
des chemins de fer en Danemark et h l'etranger. — Däscription dea beee k 
Tapenr danoia. — Acc^leration et freinage des traina ölectriqeea. 

Oeatnlblfttt der BMTerweltiiiic. Berlin. 

No. 8— lt. Tom 10^ Febfner bis 16. ApiU 1806. 

(No. 8:) Der Zvegendrehpiuikt en den Weichen der preniUiehen Steete- 

eisenbabnen. — (No. 9:) Altes und Neues vom Schienenstofs. — (No. 10:) 
Die allgemeine Anwendung von Schwellenscbranben. — (No. 11:) Zur Frage 
der Buchenschwellen. — (No. 18:) Verhindernng unzeitijfen Weichen- 
umstellens. — (No. 14 u. 16:) Die fiiseubaliaen Deotacblands im Betriebs* 
jähre 1896/97. — (Mo. 16:) Die Wiener Stedthehn ud ihre Heehbenten. — 
lÜB neuer Oieiiheber. . 

Dentsche Banzeitnn^. Berlin. 

Heft 16. Vom 23. Februar I^OP. 

Eisenbabnuniäile und Eisenbahnfachbildang. 

Heft 2L Vom IS. Mire 1688. 

BiienbehnnnflUe vnd Nenordnuiff. 

Heft 88. Vom 10. Miri 1806. 

Die geplante Verblndong der sibiriachen Eiienbalu mit der treniheipieehen 
HiUtirbabn nnd der Muphabbehn. 
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Haft 2». Vom 9. April 1896. * 
Veratlrkaiig dea Oberbanea. 

H«fl 9L Vom 16. April 1888. 

Di« Vorbildang dar bttberea SiBenbabnbetriebsbeamteii. 

Deatsche Strarsen- and Klein bahnzeitung (f rüber: Die Strafaenbaba). Berlin. 

No. 7—15. Vom 17. Febroar bia 14 April 1888. 

(No. 7:) Sloktriscbe Bahn- and Lichtanlage iu Frankfbrt a. 0. ~ Ueber den 
Äusban von Kleinbalinen in der Provinz T'o^^en. — Die Strafsenbalinen 
Budapests im Jahre 1H97. — (No. 8:) Zum Iki^riff Baimeinheit. — Nebeu- 
eisenbabn Liegniiz— iiawitäcb- Kobyliu mit Absweignugen Gürscbeu— 
Goatkowo— Pekoalaw. — (No. 9:) Der Zehnpfennigproiefa Tor dem Boieba» 
gerieht. — Die elektriaehe StraTaenbabit tob Home nach BeekUngbaiueiu — 
(No. 10:) Einsprucb gegen die* Anlage elektrischer Bahnen. — Neue Stofa- 
verbimiung für Rilleiisrliienen. — (No. II:) Ueber den Stand der Kieinbabneti 
iu der Provinz Westpreufsen. — ^No. 18:) Leistungen der Kleinbahnen im 
Dienste der Postverwaltang. 

OmtMlM Vefkdmblttter and aUccMoiae BisettbakBiettittg.- BerUi. Xfinokeiu 
Leipaig. 

Vo. 7— Ift. Vom 17. Febnmr bia 14. April 189a 

(No. 7:) Wie können wir die Leiatnngafäbigkeit maror Beamten orbSben? 

— Goldene JSriaaae. — Zar Benrtbeilang der Eiaenbabnunfallstatiatik. — 

Nochmals die Sonderbestrebnngen der Zivilanwärter des prenfsischen Burean- 
nnd Verkebrsdienstes. — (No 3 — 10:) Theorie und Praxis in der Eisenbabn- 
▼erwaltung. — (Xo. 8:) Der Vohwiukler Unlall vor Geriebt. — Zum Kapitel 
der Betriebssicherheit — Gültigkeit der Bttckfabrkarten. — Die Denkschrift 
fiber die Verbiltniaa« dea ZiTilanpemnmerariata im Abfertignngsdienate bei 
der prendiiadien StaaueiaanbabnTorwaltnng. — (No 9:) Vom Eiaenbabn- 
botriobaingenienr. — (No. 10.) Ueber die Bobeaeit der Eisenbabnbeamten. 

— Nene Fahrdienstvorschriften in Bayern. — Die politischen Rechte der 
Staatsbeamten. — Das Eisenbahnriickkaufsgesetz in der Schwoiz — Die 
Dienstdauer bei deu Eeicbsbabuen. — ^No. 11;) ArbeitHuacbweis und Eiaeu- 
bnbntaviMorm. — Vorwftrta oder Raekwirta? — (No. 11-18:) Die Eisen- 
bahnen Dentscblands im Botriebajabre 1880/97. — (No. ifi:) Nene Zeit- 
eintheilung. — (No. 18:) Betriebssicherheit und Dienstvorschriften. — Die 
Eisenbahnschule iu Breslau. — (No. 14:) Die Eisonbahndcbutte im preufsischen 
Landtag. — (No. 14 u. Zum Kapitel Personeutarile und Fabrkarten- 
systeme. — (No. 14:) Zum Kapitel liuhezeit der Eisenbahubeamteu. — Ueber 
Beamteuthum nud Sozialdemokratie — Ueber Verbnndlokomotiven. — 
(No. 16:) § 810 Aba. 9 dea Reiebaatrafgeaetabneha. — Die Petitionen der 
Eiaenbahnbodienateten. 

Oingler's polytechnisches Journal. Stattgart. 

Heft 7. Vom 19. Februar 1898. 

Bemerkungen über elektriaehe Zogbeleacbiang. 
Afohiv für Sisenbalinwesen. 1886 4| 
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L'kconomiste francalA Paris. 
Heft 15, Vom 9. April 1898. 

Les chemins de fer africains. 

Blseabaluireelitlick« BBtoeIieidmir«n ind AbhaftdlniiKeii, Brett««. 
Bd. 14. Heftt. 

Das Verfahreii bei Bnteignnngen für Eiaenbahttswecke im KOttigreiehe 

Sachsen. — Da.<( ^peditionsgesch&ft des nenett deotschen Handelagesetzbuchs. 

Die Rechtsgiltitrkoii der Stralbestimmungeu in der Betriebsordnung für 
die Haupteisenbaliiien Deutschlands vom 5. Juli \Si^2. — Ueber die Form 
freiwilliger Veräal'deruDgen von Babneinbeiten, Babntbeilatrecken und 
Bahngrandatttckeii. 

IKextsnojopoxHoe xbxo (EiBenbabawesen). St. Peterabtug. 
1888. No. 2-8. 

(No. 2/3:) Vorschriften für die Beförderung getheilter Personenztlge (bei 
grofsem Personenaudrange) auf den französischen Eisenbahnen. - Ver.sucL 
einer vergleichenden Statistik der Kosten des Eisenbahnbetriebeü — Ueber 
die Metkener Biogbehn. — (No. 8/6:) Statittik der an der PeadoBtkaaae 
belbdligten Bediensteten der SteatsbebBen. — Ueber die Moskuer Ring- 
bahn. — (No. 7 n. 8:) Ueber die Versache mit der Bremse Sjsfeem FiTes— 
Liiie. — Ueberaicbt aaslindiseber EiaenbahnTerhftitoiste. 

BlektMiCdehsisciie Rnndsehnn. Fraakfiut •. M. 
H«ft IS. 7om 15. MSrs 1886 

Die Verwendung elektriseb betriebener Sehiebebttbnen nnd Drebsebeiben anf 
BahnbSfen. — Die Londoner ROhrentannelbahnen mit elektriscbem Betriebe. 

filektrot«ohnische Zeitschrift. Berlin. 
Heft H. Vom 7. April IBüS. 

Die elektromagnetisciie Bremse der Union Elektrisit&tsgeaellsehaft. 

Sngineerinfc. London. 

No. 1676—1684. Vom 11 Februar bis 8. April 1898. 

(No. 1G7G:) T.ocomotive fireboxes. — Greater London Raihvays — (No. 1G77:) 
Microscopic observations on deterioration in steel rails. — (No 1G77— 1679. 
1051 u. 10ö4:) The Central London Bailwaj. — (No. 1G78:) Irish Railway propertj. 
— Fonr-eylinder eonpled eomponnd locomotiTe «Blaek Prince." — (No. 1679:) 
Congo Bailway. — Bailway ooUision et Bykope. -> (No. 1680:) XaehiDe- 
monlded wheels. — Locomotives for J^anese Railways. — (No. 1681 0 The 
world's Railways. — Railway prospects in China. - (No. 1682:) Scotch 
Railway property. ~ (No. 16880 Compound goods locomotive. — (No. 1684:) 
New Zealand Railways. 

Bnirinnerlnf News. NewTork. 

No. 1—11. Vom 6. Janntr bis 17. Xiri 1898. 

(No. 1:) Electric storage battcry cars on the Englewood Chicago Electric 
Railway. - Tbe enlargcmcnt of the ttraad Central Station, New- York. — 
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CNo. 2:^ An electric fieight locomotive. - An electric Rnilway trestlc at 
Loog Brancb. — Locomotives with double valvcs and ports. London äoutb- 
wattani BailwAj. — (No. 8:) The tigBal department on Amerieta Bailwtjs. 

— InterloeUag plut at State lina orossingi near Chicago. — Stone arehca 
of Inrge span witb articnlated joints of lead. — The Rapid Transit Situation 
ia NeW'York City. - The need for nniformity in Raihvay sijfnal practice. 

— fNo 6:) New terniiiial Station at Dulntli, iMinn., Chicago— St. Paul— 
Miuneapolis— Omaha Raihvay. — (No. 7:) Ballasting and tilling witb the 
Rodgers bailast ear. — Balis, i»ast and present. — The towers and end spans 
for the new Saat River hridge. — (No. 8:) A renarkable hnttlag eeUiiion. 

— Chaagiag a cahle Street Railway to a condnit eleetrie aystem in 
Waahisgton. — The protection of Railroad traffic. — American locomotircs 
for Torea. — (No. 9:) Ten-wheel passenger locomotive, Atchison-Topeka & 
St. Fe Railway. — Fast trains in Great Britain and the United .States. — 
(No. lu:) Improvement of tbe terminal facilities at tbe port of New- York. — 
Operation aad maintenance of the block System on Single track. — The 
Crow'i Nest Päse extension of the Ganadian Paciflc>Bailway. Derailing 
switch nccidmit at Franklin Park. — (No. u:) The Diesel motor. — Ter> 
minai improTements at Qaincy, Chicago-Borlington and Qninoy Bailroad. 

Le Göaie CItü. Peria. 

No. U-Xt. YoM 1% Febner bis 9. April 1806. 

(No. 16:) Tratte pratique de la maehine loeomotiTe. — (No. 17:) LoeomotiTO 
eldetrlqne h denx essianz motenrs, ponr les chemins de fer^e l'itat pnis8(en. 

— (No. IS:) Ohemin de fer älectriqne ü crdmaillfere de Barmen. — (No. 20:) 
Emploi des trarerses mdtalliqnes sur les chemins de fer tnrcs. — R^gulatenr 
k frein dlectriqne. — L'emploi du bonclier (ians !a construction de^ sou- 
terrains. — (No. 28:) Resistance ä la traction du mat^riel roalant ä graude 
Titesse. 

Giotnal« dal gealo eirile. Borna. 

Heft NoTenber and Deaeabcr VBVt. 

Spesa d*eterciaio e qnantlth di personale delle prineipali reti ferroTiarie 
italiane e di alcane reti estere. 

Glaaer'a Annaleii für Gewerbe und Bauwesen. Berlin. 
Heft 4. Vom 16. Febmar 1896. 

Neueres über Acetylen- und Spiritasgltthlichtbeleuchtung — Elektrische 
BangirlokomotiTO. 

Hett 5. Vom l. März 1898. 

Rückblick auf die neueren Bestrebungen zur Verliciserung des Oberbane-; 
auf deutschen Eisenbahnen. — Die Vertheilnng der Bremswirkung auf die 
einzelnen Achsen der Eisenbahnfahraeage. — (u. 7:) Etat der Eisenbahn- 
▼erwaltnng fttr daa Jahr Tom 1. April 1888/00. 

Heft 6. Vom 1'). März ibOts. 

Ueber die Rentabilität der deatsch*sttdwestafrikaniscben Kisenbaba — 

41* 
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Während der F&hrt iu vmd aufser Betrieb zu setzender Funkenfanijpr für 
Lokomotiven. — Verbesserung der Zugrorrichtung für Eisenbabnwageu. 

Heft 7. Vom 1. April 1808. 

Die Eiscnb^lin Eisenerz— Vordernbertf und der steierische Enberg. — Nene 
bclilafwagen der preufsischen ütaatBeisenbahnverwaltuDg. 

lUwtrirto Zeitschrift fttr Klelii' nnd StraCMiilwhneii (Mher: Die Schmalspvr- 
babn). Berlin. 

No. 4—7. Vem 16. Februar bis 1. April 1806. 

(No. 4:) Kiaotscbon nnd unsere Eiscnbahniudustrie. — (No. 4 n. 50 Können 
deutsche Lokoraotivfabriken erfolgreich auf dem Weltmarkt knnkurriren? — 
(.No. 4:) Amerikanische Lokomotiven für Japan. — Pateutrollenlager für 
Gleisfahrzeuge aller Art. — Prager elektrische Bahnen. — (No. 5:) Erlafs 
dee Hinitten 4er 9ffentUdien Arbeiten, betr. beaendere Bedingungen ftr 
die Liefemng nnd AnftteUnngr von Stellwerken. — Blektriaehe Straftenbebn 
Densig. — Das Verwendungsgebict der clektriscben Traktion und deren 
Orennen. — (No. (»0 Die elektrischen Straf.senhahnen zu Bilbao. — Fahrrad- 
hftlter an Strarsenbalinwagen. — Bericht über das er.ste Cie.schäftsjahr der 
Cöthener Kleinliahn. — Die Strafsenbahnunternehmungen mit oberirdischer 
Stromzufübrung nach dem System der Allgemeinen Elektricitfttsgesellscheft 
Berlin. — (Ne. 7:) Elektrische Stmfsenbnhn in Frankftirt n. 0. ~ ][eto^ 
wagen avf Vollbehnen. — Elektrische Steilbahn in Le H&rre. 

Hüftccncph (Der Ingenieur). ÜLiew. 
No. 1 u. 2. 189ft. 

Einige Worte über das Xutzi;ewicht der (iiiterzüpc. — lieber den (ie- 
jjchältägaug bei der lieuLuungsfUhrung der i?laatäbahueu. 

MltlheilQ^gea des VereiM fir die FVrdenng den Lokal- «nd Strnrnenbnhn- 
wenene. Wien. 

Hell 8. FehnnrlSOa 

Elektrische Tramwny auf die AnhShe St. Karie in Havre. 

Heft B, MSn 188a 

Die elektrische StmAienbahn Paris— BomnnTille. 

Monitenr des interdts materiels. Brnxelles. 
Heft 27. Vom 3. April 1898. 
Le chemin de fer da Cengo. 

Monitore delle atmde formte. Tvrin. 

No. 7—14 Vom 19. Febmar bis 9. April 1886. 

(No. 7:) Oli isUtndi di preTldensn ferroriari neglt Stati Uniti (fortgesetst 
ans No. 4-6 nnd fortgesetst in No. 8, 9 n. ll). — (No.8:) Ferrovia Coneo- 
Ventimiglia, la grsnde galleria di Col di Tenda. — (No. 9:) II riscatto delle 
ferrovie svizzere e ritalia, Gottardo e 8empione. — Le ferrovie secondarie 
C la tnssa di riccbezaa mobile. — ^^'ü. lu u. U:) Ferroyia Caneo^Ventimiglia, 
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It grande galleria di Teiidn. — Tstitndi di previdcnxa ilcl iiersiniiilc fcrro- 
viftrio. — (So. 12:) La qiieätioue lerroriaria itatiana. — (No. 14:) Confronto 
tn retl ferroTiarie itiiUane ed estere. 

OeMterreicIiiscIie Kiüenbahnzeitiin^. Wien. , 
No. 6—11. Vom 20. Februar bis 10. April 1R98 

(No. 6:) Die Seilbahu in Glasofow. Die Transportsteucr. Dienstdauer 
des Verkehrspersonals iu Deutschlanil— - Nn. 7:) Ueber die Ausfo!u:un<j; von 
tiUtern an Unberat'ene. — Oetreidecxpuritarife der deutschen Babueu. — 
Die Sdintebergbahn. — Yoradiriflev, betr. die BemeMiMg der DiMst- und 
Ruhezeit im ezekntiven Betriebsdieaete der Osterreichisdien Staatsbahnen. 

— (No. 8:) Direkte Verkelire mit den Balkanlftndern — VorscblSge snr 
Erböhni]^ der Betriebssicherheit und znr Förderung des Gütertransports 
auf Eisenbahnen. — Haupterp^ebnisse der österreichischen Eisenbahnstatistik 
im Jahre 1890 — (No. 1);) Mechanik dos Zugverkehrs. — Zum AbrechnnuK»- 
▼erfahren im belgisoh-österreichiüuh-uugariscben Verkehrsverbande. — Die 
SiieBbahnaehale in Brealan. — (No. 100 Ueber Selbatkeaten. — Zum heutigen 
Staude der Oberbanflrageu. Hienateiutheilnngen des Siaenbahnperaonalea. 

— Zum Kapitel der Frachtreklamationen. — (No. ll:) Blektriache Loko- 
motiven. — Der Eisenbabnbeamtenstand und ein Lehrprogramm lur 7or* 
bereitnng fUr diesen Beruf. 

OrsM fir die Fortaeluritt« d«s EisealMlniwMeM. Wieaboden. 
Hefts. 1886. • 

(Heft S u. 8:) Die Sehaltungstheorie der Bloekwerke. — Die HaBienaui-> 

gleichnng bei Lokomotiven und deren Folgen. — Ueber den Betrieb vier- 

gleisiger Strecken. — We^tinjjhonses elektrisch gestenertp Druckluft« 
weichenstellnng für Verschiebbahnhöfe. Wecbaelkolbeu mit Handbewegung 
für VerbandlokomotiTen, Bauart von Borries. 

HefliL 1886. 

Selbstthfttige Kuppelung für Eisenbahnwagen. — RauchTersehrende Loko* 

raotivfenernnc;, Bauart Lnnger-Marcotty. — Ueber Dampfheizschläuche für 
Eisenbahnwagen. — Die E:efederte durchdrehende Zngstang:e für Eisenbahn- 
wagen. — Ein amerikanisches Urtheil über deutschen Oberbau. — Sicherungs- 
anlagen der Ein« und Ausfahrten für Stellwerke mit mechanischer Blockung 
In grSfseren HIttelitationen. — Der internationale Biembahnkongrefi. 

The Railroad Gazette. New York. 
No. 6. Vom 11. Februar 1888. 

Two new Grand Trunk locomotives. — Compound ronaolidation Incnniotives 
for the Ügdensburg and Lake CUiamplain. — The Hoi.'iler treared lucomutivc. 

— The Otto &Seitz gas engine. — New EastBiver bridge. — (iould electric 
heatera on the South Side. — The Sheffield improred standpipc — East 
Indien Bailroada. ~ Train aecidenta in 1897. — The mass diagramro in 
earthwork. — > Block sitrnallinij:. — Tunnel accidents in Chicafi;o. - The 
Nicaragua ranal. — Work of tlie Dickinson air motor at Wilson ('reek mine. 

— Bailroada baildiug or projected in tbe Uuited Ötates, Cauadaaud .Mexico. 
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— Massachusetts special Street Railroad repcrt. — Compressed air traction 
in New* York. — The Jackson and Sharp car for the International Corre- 
fpondettce Sehools. 

No. 8. Vom 25. Febrnar 1898. 

Brooks locomotives for Japan — Kack rail loconiotive for Brazil. — The 
JonghinB steel trneki. — Joining raila of different tectiont. — Interloeking 
staff and ugnals at BÜIdale tnniiel. — Barnings and ezpenses. — A gOTan- 
ment experienee in Railroad bnilding. — Locomotivc li\<:<rii]p:i'. — English 
olectric tramwny work. — More steel cars. — The Loudon l'iulersroinitl 
and clectrical equipment. — Iniptovements on tlie Atchison, Topeka and 
8auta Fö. — Locomotives at the Budapest ezposittou. — Nickel steei for 
erank piaa and azies. — Prapoted llaMaehnaatti Stnat Bailroad laws. — 
New Railroad bvilding in 1807. — The measnrenent of wind pressiures. 

No. 9, Vom 1. März 1898. 

Brooks locomotives for Corea. — ßaldwin motor car for the Cincinnati- 
Hamilton and Dajton Traction Company. — New Boston and Haine Shops 
at Coneord. — The mieroscopical deteetion of oxidea in metals. — New 
locomotiTes for the Southern Bailwaj. — Acid or bariic steel. — The scope 
of the anti-trnst law. - Annnal reports, Pennsylvania Railroad. - Mr. 
Acworth's notes on American Railroads. - - Loconiotive tire-boxes and slide 
valvcs. — Railroad buildiog in Japan. — An English record of ninetj miles 
an bonr. — The Joint Trafite Asaoeiation snit — The Massachusetts Bail- 
read Commissioners report. — The Railroad on West Street, New-7ork. — 
The gradnate school of Railroad meehanics at Comell. 

No. 10. Vom 11. Hlrs 1898. 

Hand release for electric lockiag. — The effect of roller side bearings. — 
New eqnipaient of tiie Biandywhine rolling miUs. — > Anotter Balilwin notor 

car. - Bell front end for the Oveat Northern. — The Hunt coal cracker. — 
The Railroads and federal law««. — January accidents. — Mr. Acworth's 
notes on Americiin Railroads Boiler tests at the Washington niills. — 
Electric headlights for locomotives. — The extraordinary demands of the 
Interstate Commerce Coromissioa. — The Hanehester ship canal. — The 
Nebrasoa mazimnm freight law. — Bailroad mea and offtcial maaners. — 
The Operation of bloek Signals on a Single traek Railroad. 

No. 11. Vom 18. Hin 1806. 

The Baek'Bay Station of the New«Tork, New-HaTon and Hartford. ~ A Ave* 
ton loeomoti?e erane. — Malleable iron jaw for brake rods. — A block 

Signal record of nine and one half years. — The Q. & C. rail drill. — The 
Coffin ton^rhenini; process. - Nickel steel for stayholts. — Has the .^nprenie 
Tourt proHouuced the Nebraska law uuconstitutional. — The Chilean State 
Kailroads. — The Railroads in yellow fever epidemica. — The Railway 
signalliag olnb. — Bailroad engineering at nniTcrsitj of Hlinois. Railroad 
legislation in Sonth Carolina. — Standard code on the Sonthern Pacific — 
1fr Acworth's notes on Amorioan Railroads. — Certain Railroad statistics. 

— The cify pnrcliase of Kiiirlisi. Tranmays. — Elrcfric distribntion of ahop 
power. — New Kuisxe street drawbrid^e. — Tlie Ussuri Hailroad. 
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No. IS. Tom 9t, Min 189B. 

Design for a cast steel locomotive frame. — Electric circaits for antomstie 
block Signals. — A small coaling Station on the Northern Pacific. — A new 
car wheel boriug tnill. - Car lighting from the axie. — A Schenectady ten- 
wheel locomotive, Boston and Maine. — Some ot the troublea witb beigbt 
of dnwbMt. — Where our breadstali «re gfowii. — Febniiiy fteeid«ats. 

— The syttenifttio tliiie tabla of tbe Old Colony. — California Bailroadi. — 
The Febraaiy idow otonn in Massachusetts. — Alabama Railroad CoBuait- 
sioners' report — Rapid traoiit in Mew^York. — RednoUon of pMfMIgW 
faroa in North Carolina. 

N«. VL Von 1. April 1686. 

New Boston and Maine sbops at Concord. - Strobel's loeomoÜTO tnrntablet. 

— New class G locomotives for the Wabash. — Steani wrecking crane, 
Atcbison—Topeka —Santa Vi — Tbe Orleans Station in Paris. — War and 
bnsiness. — A decade of federal Jßailroad legislation. — New-York anti- 
scalper law. — Operatiug traina witliont air-brake angle coclts. — Ooren* 
nMnt oontrol of Bailroeds. — ATenge Ufe ef Bailread (rainmen. — Steel 
fi>rfi]igi for loeomoUfee. — Chengea in the Veadetbilt lines. 

No. 14. Vom & April 1896. 

Modern ezprei» eugine», their construction and werk. — A Brill car for 
heavy electrie work. — A «compoiite** ear for tbe Brie. — Bailroada in 
China. — Railroad bnUding in Flnland. — Freneh Bailroad fiares. — Bali- 

road legislation in Massachusetts. — Unneeesiary labor inlocomotire detaila. 

— The Lonsj Island Railroad and the Brooklyn Elevated. — Some recent air 
brake dici^ious. — The Dublin electrie Railroads. — Englisb and American 
freight car». — Tbe Dominion Bailroads and cauals. 

The R«ilway Magfaieer. London. 
Heft 216. Jannar 1896. 

7' 0" fonr wbeels conpled four cyliuder Compound passenger engine „Black 
Prince," London «Si Northwestern Railway. — Second and third cla.ss corridor 
dining carria^je^, London & Northwestern Railway. - Brick and «tone 
bridges, viaducts, culverts and retaiuing walls. — Queensland governmeut 
Bailways, 1897. — The Mnehkaf Solan Bailway, Baluchietan, India. - New> 
Zealand goverament Bailwajs, 1806/97. — Sovth Anstralian goveranent 
Railways, 1896/97. — Sharpe's Ucyele Stile for loYol orossinge. — Victoria 
jnbilee bridge at Montreal. 

S«fl 818. Min 1686. 

Fonr ejlinder eomponnd (Webb'e 8ystem> ezpnsi passenger engine „Black 
Prince," London & Northwestern Railwey. <— Brick and stone bridges, ria> 
duct?, culverf.s and retaining walls. — Pneumatie stay-bolt breaker. — 
Davies aud Metcalfe '.s patent exhaust steam injector. — New suburbau trains, 
London Ä Northwestern Bailway. — Hot>air blast for locomotives. — The 
great lind ilidea on the Oaaadian Paoifio Bailwey. — Gonld Tcstibnle con- 
tinvena platfom bnlfer and antomatic conpler. — ünited States Bailway. — 
The tnnnels on the ftrst divlsion of the Mnshkef-Bolan Bailwey» India. 
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Heft 21». April 1898. 

RoUed mild steel nleepers on the Gothard Railway. - The Congo Railway. 

— Standard detail» of locomotives, North British Kaiiway. — Kaiiway survey 
work in the Shire Uighlauds, with geueral observations on the joumey 
between Chinde and Lake Njaesa. — Caloinm oarbide and aeatjlene. — First 
report of tha Light Bailwaj Commiision to the Board of Trade. Heavj 
12-wheel locomotiTcs, Great Northern Railuay, United States of America. 

— Commnnicatiott between passengers and gnards aud drivera on traini. 

TIm Railway News. London. 

No. 1780—1988. Vom 12. Febmar bis 9 April 1898. 

(No 1780:) The Cork and Banden Bailway atrike. — (No. 1781:) Proposed 

pxti>n?ion of Birma Railways to Chinese frontier. — Railwayg in China. — 
The history of the Great Northern Railway. - The Cioydon Traniways 
# Company. — (No. 1782:) Lii^h! Ri\ilways. — Tho Wel.-h Railways. — Prns- 
^ siau Railways. — British Columbia aml the Kloudyke. — The Cougo Rail- 

way. — Bailway bilis in Parliament. — Ameriean Railways. — (No. 1788:} 
The Canadian Railway rate war. — The London Connty Connell and tiie 
Railway». — German old age pen^ions* — British passenger traffte. Ball* 
way bills in Parliament. — (No. 1784 :i The atreet traffic of London. - 
Dominion Atlantic Railway. — (No. 1785:) The Pennsylvania Railroail report. 

— The Nebra.ska freight rate deciaion. — Niuety miles au hour — Railway 
bills in Parliament. — Light Railways. — (No. 1786:) The Central London 
Bailway. — Branilian Bailwnys. — Bailway bills in Parliament — (No. 1787:) 
The London and Sonthwestern Company's new lavatory earriages. — Chilian 
State Railways. — International Railway statistics. — (No. 1788:) Rl^way 
bills in 1896: new capital aud mileage. — Railway bills in 1898. 

ReTlsto teowlofieo indnstiiaL Baroelona. 
Heft L Jannar 1898. 

(Heft 1 n. 9:) Snstitneiött de la traecidn de sangre per la eldctriea en la 

red de Tramvie de Barcelona - Tina repuracion en el Tiadneo sobre et 
barranco Salado, del ferrocarril de Carinnena ä Zaragoia. 

Heft 2 Febmar 1898. 

Los ferroearriles seenndarios. — Bl motor t^nnico de Diesel. 

ReTUe generale de» cheniiiid de t'ei*. Paris- 
Heft 2. Februaj' 18Ü8. 

Note sur le projet de prolougemeut de la ligne d'Orldans vers le quai 
d'Orsay h Paris. — Loeomotires componnd k quatre cylindres et h graude 
▼itesse dn ehemin de fer dn Nord. — Loeomotives ä grande Titesse h quatre 
eylindres construites recemment en Angleterre et aux Elats-Unis. -> R^ 
snltats gdnt raux de Pexploitation des chemins de fer du Royanme*Uni ponr 
rannte 1896. — Appareil contrölenr-distribnteur de billets. 

Heft S. Hftri 1898. 

Note snr la pr^paration des traTersea h in eompa&rnie de!< cberainide fer de 
l'Kst. - Bxp^riences l'aites en Service eonrant aar la locomotiTO componnd 
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h i^nde Titesse 3168 du chemin de fer dn Nord. - De la constniction de 
la locomotire moderne. — Lei Toitares automobile! de ia compagaie du 
cbemin de fer da Nord. 

D(a Sckwaizer Bahnen. Zflrieh. 

Xo. 7-<>U. Vom 19. Fabroar bU 18. April 1806. 

(No. 7:) Tor der Abstinmnng. — üeber die Wittenrag»> nnd sanltlrea 

VerLältnisse am £igerg;latBcher. — (No. 7, 8.19,18 0.16:) Eiseababnniuseen. 
— (Xo 8:) Zur Abstimmung vom 20. Februar. — Verbesserung des Ober- 
baues No !>:) Kritische Bemerkungen zum Bundesrathsbescblufs vom 
22. Februar ISÜb. - (No. 9—12:) Verstaatlichung der Nordostbahn. — 
(No. 10:) Die Folgen des partiellen Rückkaufs der Nordostbabn für die 
Aktionäre. — Die sektiontweisen Ertragtrecknnngen. der Nordostbabn. — 
(No*ll:) Der internationale Sehnelling Berlin— Stuttgart- Zflricli—llMland 
(No. 18—160 Ava dar Baplik dar Zantralbahn. 

Schweizerische Bauzeitung. ZUricb. 
Heft 7. Vom 11 Februar 1898. 

Dreizylindrige Verbundlokomotive der Jura— äimploubabn. 

Tekniak Ugeblnd (Taehniaehea Woebaablatt). Kriatiania. 

No. 1—13. Vom 6. Jauuar bis 81. Mira 1898. 

(No. 1:) Korbuly's aksellager for jernbanevogne. — (No. 8:) Oversigt for 
'iret 1897 over arlteidet ved de forskjellifre nu i gang vaerende jernbane 
anlaeg. — (No. 11:) tfaimnenlisniiiS melleui forholdcne ved valg enten af en 
jernbane- centraiittatiou eller tu kopfstationer i Kristiania. — (No. 130 Den 
oekonomiske ndriklivg i herreder, der er forsynede med jembauer. 

T^joschrift \an het koninkigk Institunt van ingeniaara 
1 Lieft rnn^. Vom 29. Januar 1898. 

Voordracht vau hed Ud N. C. Kiat orer het waamemen Tan apanninger in 
spoorwegbruggen. 

Vaaidmngsblatt für Biaenbalinen mid SehilKabit. Wien. 
Xo. lt-.46. Vom 16. Febmar bia 21. April 1898. 

(No. 24:) Der Betrieb der Wiener Stadtbahn. — (No. 28:) EisenbabnTerkehr 
im Monat Januar 1896 und Vergleich der Einnahmen mit jenen des Monats 

Januar 1807. - 'No. 31:) ßetriebserijebnisso der niifjarischen Eisenbahnen 
im Monat Januar 1898. — (No. 32:) Die l'nrwickluii^ des russischen Kisen- 
babnuetzes im Jahre 1897. — (No. ob:) L'eberäicht des liaulortschritts der 
in aweiten Semeater 1897 in AuafBbrnng begriffenen teterreichiachen Kiaen- 
babnen. — (No. 86:) Der Anleibenavertrag der Kantonbanken und der 
Jura-Simplonbahn^'e.sellscbaft. — (No. 38:) Kiaenbahnverkebr im Monat 
Februar 1898 - (No. 41:) Betriebsergebni.sse der ungarischen Kisenbalmen 
im Monat Februar isQR — (No. 42: Neue I'ieu.stordnnnff der ö«f erreiehi- 
achen Ki.senbahuen. — (No. 45:) Begrilndüng zu d»^ui (iesef/.ent wurf, bf-tr. 
die Verftufaerung der StaitsbahnHnie Bühmiscli Leipa-Niemes au die 
Aussig-Teplitser Eiseubabngeaellacbaft. 
AicUr flv BsaBbahBwwen. Utei ^ 
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Hiyiiija4']> MiiiiiicTcpcTitn UM Ii K ör)mciiiii. ^Zeitschrift des Ninisteriaius der Verkehrs 

anstalten.) iSt. Petersburg. 

im. Hütt 1. 

Die Abhäntjigkeit dpr küiifticfpn Kriegführnnp: von «Icm Znstaiulo der Eisen- 
bahuen (tortgesetzt aus No. 3 - 11V1897). — Ueber die Uiiterbaltang der Üe- 
bäude der Eisenbahnen. 

Zeitschrift des ttsterrpichischen Ingenieur' und ArehitelLten-Vereins. Wiei. 
Heft 8. Vom 95. Febrnar 

Der Betrieb der Wiener Stadtbahn. 

Heft 9. Ton 4. Mftn 1880. 

Die nördlichen chinesischen Staatsbahnen. 

SSeitechrift des Vereins dantscher Inifpenienre. Berlin. 

No. S— 15. Vom 19. Febrnar bis 9. April 189ft 

(No. 8:) Vierzylindrige Lokomotiven mitswei Triebwerken und die Fiilluncs- 
verliältnisse bei Verbanddampfmaschinen. — (No. 10 und li:) Neuere Zahn« 
radbabuen. 

Zeitschrift fllr ArchÜelitnr nnd ingenieurwesen. HaanoTcr. 
Heft 9. 1898. 

Der Nntsen der Nebenbahnen. 

Heft 13. i8'js. 

Die Berliner Unterptlaeterbahn und der Siirectunuel. 

Zeitschrift für die gesammte Staatswissenschaft. Tflbingen. 
Erstes «nd sweites Heft. 1888. 

Die Verstaatliehiuig des Speditionsweseas. 

ZeitHclirift für Staat« und VolkHwirthnchafU Wien. 
Heft 5. Vom :iu. Janaar 1898. 

Das Eisenbahnwesen in der Tfirltei. 

Heft 8. Vom 90. Febrnar 1898. 

Die Sozialpolitik in den Staatsbetrieben. — Dienstseit und Bnheseit in 
Eisenbahnbetriebe. 

Xeitücbrit't tür Tran»ii<n-t\ve««'ii und Sti afseiibnu. Wien. 
No. 0—11, Vom 20. Februar bi.s U). April 1^'JS. 

(No. 6:) £iue Kümbiuatiou von Kinphasen- mit Mebrpbaaenstrom zum Be- 
triebe Ton elektrischen Bahnen mit Wechselstrom. — (No. 6—8:) Von 
den Strafsenbahnen in Budapest. — (No. 6:) Die elektrische Strabenbalin in 
Darmstadt. - (No. 7, 9, II:) OesehMftsbericht der Groben Berliner Pferde> 
fiffenbabnaktien^esellRcbaft für 1897. — (No. 7:) Strafsen- und HocbbabneD 
— (No. 10:) Betrieliü weise elektrischer Strafsenbahnen im Innern der 
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Stldte. — v^'o- 10:) Giofse Leipriger Strafsenbalm. — RresUuier .^trafsen- 
eisenbahnp^esellschaft. — Die elektrische Zahnradbahn in Barnim. - No. 11:) 
lieber elektrische Bahueu niul speziell das Aachener Kleiubahiiuetz. — 
Tiroler Lokalbahnen. 

tdtaag de« Vereins deutscher BieenbehnTerwaltaiiffeii. Borlin. 
Ko. 18—28. Vom 16. Februar bis 0. April 1886. 

(No. 18:) Nur keine Halbbeiten! (Zar Befonn des Personenverkebrs). — 

Von Dentschland nach Ostasieu. — Der Mitteltandkanal und sonstige grofte 
Kanalpläne. — Die Wagengestellunp l>ei den »ächsi^dieu Staatsbahnen in 
1897. — (No. 11:) Die Denkschrift über ileu i^tau l der P.etriebssicherheii — 
FahrstrafsensicheruQgeu auf hahnhüfeu durch Uandverüchiiisäe (^jäteni 
Pieard und Bovrö). — Kanal- vnd Eiienbehnpolitik in Frankreieb. — Zn> 
sammenstellbare Bnadreieen in Frankreich. — (No. 14—16:) Die Eisenbahnen 
Dentschlands im Betriebsjahre 1896/97. — (No. Ifi:) Die Vossische Zeitung 
über die Belohnungen für die ICntdeckung von Srhienenbrilchen. — (No, 15 
u. 18:) Theorie und Praxis in der l'.isenbahnvei walta;ig. — |No. 15:'» Die 
Thätigkeit der deutscheu Eisenbahner iui Kriege 1870/71. — DieustUauer 
und Bubezeit des im äafsereu Betriebsdienste dw 6»terreichischen Steatt" 
bahnen beaebftftigten Personale. — D-Zttge und Behniteigaperre. — (No.16:) 
Zur Befonn der dentsehen Personwtarife. — Zur Tarif^olitik der prenrei- 
sehen Staatsbahnen gegenüber den Wasserstrarsen. — Die Anbringung der 
Nothbremshebel. — Weltverkehrspolitik — ("So. 17:) Der Eschedor Eisen- 
bahnuntall vor (iericht. — Vorhildung^ und Ausbildung der hüiieren Betriebs- 
beamteu. — Germania docet. — Eine EutschLiduug des Wiener Bagatell- 
geriebts in Handelssachen, Erhebnng von Waagegeld betreffnid. — Bisen- 
bahnyerstaatliehnng in der Schweis. — (No. 18:) Ein geborgter Zngftthrer. 

— Die staAtsunterstütznng der Kleinbahnen in PreuTsen. — Die Eisen» 
bahnen im deurschen Reichstage. — (No. 19 u. 20:) Die Wagengestellnnp: 
auf den i»reufsisclien t-'taatsbahneu im Herb.st 1^197. -- (No. 19:) Zur Reform 
der deutschen Personentarife. — Die Eisenbahnen im deutschen Keichatage. 
(No. 80:) Anderweile Irrthttmer der Vossisdten Zeitung. — Zum Vergleich 
der rassischen nnd deutschen Qetreidetarife. — Frankreichs Handels- 
besiehnngen za Bnfiüand. — Bassische Eisenbahnkalamitftt. — (No. 21:) 
Die Eisenbabnverstaaüichnng in der Schweiz - Staatseiseubabnen nnd 
Staat .swasserstrafsen. — Die Eisenhahnen in Deutsch-Osiafrika. — (No. 2*2:) 
Betriehsöicherlieit und Dienstvor^'cllriften. — Staatseisenlahnen und Staats- 
wasserstraTsen. — Tiroler Lokalbahueu. — Die Personentarifreform im 
siehsischen Landtage. — Noch ein Wort aar Personentarifreform. — 
(No. S8:) Theorie nnd Praxis in der Eisenbahnverwaltang. — Die preafsisehen 
Eisenbahnen vor dem Ahgeordnetenhause. Die erste Enrierzngrerbindang 
von St lV:t( rsburc ifach Sibirien und die Verkehrsentwicklung Sibiriens 
und der .sihiri^t•hen Eisenbahn. ~ (No. 21 :i Zur Ueform der deutschen Per- 

0 

sonentarife. — Die preufsischen Eisenbahnen vor dem Ahgeordnetenhause. 

— Aach noch ein Wort cor Personentarifreform. — Anskanf der rassischen 
Bahnen dareh die Krone. — (No. 95:) Beispiele beweisen. — Anti-Eisenbahn- 
liebes. — Die preafsisehen Eisenbahnen vor dem Abgeordnetenhanse. — 
Persoaentarifrefonn nnd Scbuellsage. — (No. ^:) Uebcr die Unfallver- 
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sichcrnnjspflicht des anf cineji inländischen Betrieb übersehenden ausländi- 
schen Üahnpersonals. — So/ialdeiiinkratische Eisenbahner. — (No. 26 u. 27:) 
Einwirkung der Eisenbahnen auf Volksleben and kaitarelle Eutwicklang. — 
(No. 26:) Direkte Exprefst^Uge and der Wiener 9r«iii4«BT«rkelir. — (No.27:) 
Die VerpMhtoBg der Bahnhofftwirthscheften. — Uebertrbeitmig? — (No.98:) 
GOltigkeitsverllnffeniiig der Fehrkarten mittels Nacbsahlnog. — Dm Kon- 
kurrenzgespenst der sibirischen Eisenbahn. — Noch einmal der erste Lnxns- 
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Studien zur Beschichte des preufsischen Eisenbahnwesens. ) 

Von 

O. Fleck, Oberst a. D. in Potsdam 
V. 

Die Auiäiige des preofsitfcheu Eisenbahnwesens östlich der Oder. 

Der Verlauf der Ereignisse in der Entwicklung des |)reuf8isrhen 
£iseDbabuwesens von 1844 ab fübrt zunächst zur Betrachtoog seiner ouo- 
Behr hervortretenden Anfänge östlich der Oder. 

Das Gutachten der vereinigten ständischen Ausschüsse hatte, bestätigt 
durch (iie A. K.-O. vom 22. November 1842, für den östlichen Theil der 
Motiarrhie foly;entle Eisenbahnen als ein dringendes Bedürfnifs bezeichnet 
und (leren Förderung durch die dem Staate zu Gebote stehenden Mittel 
eniptohlen, 

a) eine Eisenbahn, die, mit Benutzung einer der im Bau begriffenen 
Eisenbahnen von Berlin zur Oder. Berlin mit Königsberg, und 
durch eine Zweigbahn mit Danzig verbände, auch unter Um- 
ständen bis zur russischen Grenze fortgesetzt werden könnte; 

b) eine Eisenbahn zur Verbindung von f^seu, einerseits mit der nach 
Preufsen, andererseits mit der nach Schlesien führenden Linie. 

l)em/nfolge waren seit Frühjahr 1843 umfassende Vcirarbeiten in 
Angriff ^^enommen worden, die für die Eisenbahn zu a) einschliefslich einer 
Abzweigung: Huch nach Posen der Staat übernommen hatte, um eine zuver- 
lässige Grundlage zu gewinnen für die Verhandlungen mit einer l*rivat- 
gesellschaft, die sich um die Ertheilung der Konzession für dieses wichtige 
Unternehmen bewerben würde. Für die Eisenbalm zu b) hatten sich vor- 
bereitende Komitees in Stettin, Posen und Breslau gebildet, von denen das 
'^tettiner Komitee vornehmlich die Fortsetzung der im Bau begriffenen 
Eisenbahn Stettin — Pom. Stargard in der Richtung auf Posen betrieb. 

Auf alle diese Bestrebungen ging die Staatsregieruns; aber erst nach 
Abscblufs der ihrerseits eingeleiteten Vorarbeiten (1845) näher ein, was 

Vergl. znletEt Archiv 1887 8. 888 ff. U. 1078 ff. 
AnhiT (Or EiMababawaMn. 1888. 4g 
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1846 die Anfänge einer Bauthätigkeit im Anschlufs an die damals eben 
eröffnete Stettin-Stargarder Eisenhahn zur Folfje hatte. Es war für diese 
nur etwa 36 km lange Eisenbahn eine lange Bauzeit erforderlich gewesen, 
verarsacbt durch die Geländeschwierigkeiten der breiten, von zahlreichen 
Wasserläufen durchzogenen Oderniederung zwischen Stettin und Altdamni, 
und die häufigen Bauunterbrechungen bei Eisgang und Hochwasser. Di»' 
fertige Bahn hatte mit Rücksicht auf die vielfachen, im fortifikatorischen 
und wasserliautechnischeu Interesse gestellten Anforderungen für den Be- 
trieb und die Bahnunterhaltung recht ungünstige Verhältnisse auf dem 
Bahnhofe in Stettin und von dort bis Altdamm (etwas über 9 km) in 
Kauf nehmen müssen; hier hölzerne Ueberbrückungen (Pfahljochbrücken) 
in einer Gesammtlänge von über 5 km, alles in eingleisiger Ausführung, 
dort eine Kreuzung der auf Berlin und Pom. Stargard gerichteten Gleise.') 

Immerhin stellte sie aber die erste Fortsetzung des preufsischen 
Eisenbahnnetzes auf dem rechten Oderufer dar, und war als solche wohl 
geeignet, den auf die Theilnahme an dem Verkehr von und nach den 
Provinzen Preufsen und Posen gerichteten Bestrebuncren Stettins und der 
Berlin-Stettiner Eisenbahngesellschaft Vorschab za leisten. Die folgende 
Betrachtung wird dies bestätigen. 

Für die staatlichen Eisenbahnvorarbeiten östlich der Oder und die 
daran sich anschliefsenden Verhandlungen war eine besondere Kommis.sion 
eingesetzt worden, die auf breitester (Grundlage unter Berücksichtigunu 
der bisherigen V^erkehrsverhältnisse, des allgemeinen Landesinteresses, 
auch der in der öffentlichen Meinong laut gewordenen Wünsche ms 
Werk ging.') 

Im Verkehre der östlichen Provinzen mit den westlichen hatten bisher 
neben dem Seewege zwischen Stettin. Danzig und Königsberg die vor- 
handenen Binnenwasserstrafsen eine wichtige Rolle gespielt. Ihre Haupt- 
verkehrsader von Berlin durch die zur Oder führende Kanalverbindung 
über JKüstrin und weiter durch die Warthe, die Netze, den Bromberger 



>) Die RichtQnLren Stettin —Berlin und Stettin— Altdamm (Pom. Stargard) la^n 
etwa rechtwinklig zn einander, and der Bahnhof in Stettin, damals durch die Festung:»- 
werke, die Stadt und die Oder sehr eingeengt, bot keine Möglichkeit nach rückw&rts 
odtr vorwirts im der Biehtong vai Altdaaa anwaUefeB. Maa UaHi dato beMe 
BiehtnagVB liek iaaerbalb das BahahollM krauen aad radita dareh aiaa Taaaal- 
anläge unter den hocbliegenden Festooftwerken dea für die rftekwSrtiga Batwiekfauff 
dar Stettin-Stargarder Bahahofsgleise nötbigen Raum sn gewinnen. 

>) Die Leitung war dem Geheimen Finanzratb Hell in und dem Major im 
Oeneralstabe Fischer Ubertragen; dazu für die Vurarbeiten zum Eisenbabnhau Bau* 
Inspektor Wiehe, fUr die zu den Brücken-, Strom- nnd Oeichbauten an der Weichsel 
«ad Nogat Wasserbaninspektor Lentse. 
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Kanal, die Brahe und die Weichsel abwärts bis Danzig und zu dem frischen 
Haff berührte die fruchtbarsten und bevölkertsten Landstriche der öst- 
liiheu Provinzen und vermittelte einen beträchtlichen M assen Güterverkehr 
von N'aturprodukten, Holz, Getreide u. 8. w. westwärts bis zur Elbe sowie 
von Kolonial waaren aus Hamburg und Stettin ostwärts. Wichtige Ver- 
zweigungen dieser Wasserstrafse bestanden in der Richtung auf Posen die 
Warthe aofwärts uud in der ßichtoiig auf Thom und Warscliaii die Weichsel 
aufwärts. 

Als mit dem gesteigerten Verkehrsbedürfnifse der Bau von Kunst- 
strafsen in Angriff genommen wurde, entstand eine durchgehende Kunst- 
strafse von Berlin nach Königsberg über Küstrin, Landsberg, Woldenberg, 
Landeck, Könitz. Dirschau und Elbing, die den annähernd geraden Wec; 
saell dort verfolgte und alsbald durch eine Abzweigung längs der Wasser- 
strafse zwischen Landsberg a. W. und Dirschau über Bromberg eine zweck- 
mäfsige Ergänzung erhielt. Durch Abzweigungen wurden ferner ange- 
schlossen Posen von Küstrin aus über Schwerin a. W. und Danzig von 
Dirschau aus; endlich entstand zwischen Stettin und Danzig eine der 
Oßtseeküste nahebleibende Kunststralse über Gollnow, Köslin und Stolp. 

So vortheilhaft auch für einen grofsen Theil des Jahres die bestehende 
dorchgehende Wasserstrafse für die östlichen Provinzen war, so iiachtheilig 
wirkte sie wiederum im Winter und Frühjahr auf die Laudestheiie östlich 
der Weichsel ein. Letztere war damals nur bei Thorn überbrückt, aber 
die dort vorhandene, bei Eisgang und Hochwasser wenig zuverlässige höl- 
zerne Pfahljochbrücke lag aul'serhalb der Plauptverkehrsrichtung und der 
Flofsübergang war sonst durchweg auf die Fähre angewiesen, deren Betrieb 
Eisgang uud Hochwasser jedesmal auf das äufserste erschwerten. Wesent- 
lich diesen Verhältnissen war es zuzuschreiben, dafs die Landestheile 
östlich der Weichsel bisher sich in einer gewissen Abgeschiedenheit be- 
funden hatten; besonders nachtheilig für die Landesvertheidigung bei der 
so grofsen Entfernung von dem Mittelpunkte der Monarchie. Eine üeber- 
brückung der Weichsel auf festen im Flufsbett zu gründenden Pfeilern war 
daher für die Eisenbahnverbindung eine Nothwendigkeit, sie bildete das 
wichtigste Bauwerk auf der ganzen Linie, und die Bestimmung der 
Brückenstelle mufste den auf die Wahl der Bahnlinie gerichteten Unter- 
sachnngen vorangehen. 

Oberhalb Marienwerder bei Graudenz, Fordon und Thom, wo die 
beiden Thalräuder theilweise sehr nahe an den Flufs herantreten, und das 
Weichselbett eine mehr oder weniger feste Beschaffenheit zeigt, wäre ein 
Brückenbau am leichtesten und mit verhältnifsmäfsig geringen Kosten aus- 
führbar gewesen; aber militärische und wirthschaftliche Rücksichten sprachen 
mehr für die Wahl einer Brückenstelle anterhalb Marieuwerder. Allerdings 
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raufste ein Brückenbau hier sehr kostspielig werden, da aalser dem Strome 
noch eine breite Niederung zu überschreiten und an eine Bauausführuns: 
ohne vorherige umfassende Strom- und Deichrecnilirungen nicht zu denken 
war. Trotzdem sollten hohe Kosten nicht gescheut werden, sobald man 
darauf rechnen durfte, dafs die nothwendigen Strom- und Deichregulirunpen 
nicht nur für den Brückenbau seihst, sondern auch für das benachbarte, 
bisher durch Ueberschwemmuugen vielfach beimgesacbte JSiederuDgsgellknde 
wirkliche Vortheile bringen würden. 

Zwei ßrückenstellen schienen diesen Bedingungen zu entsprerhen, die 
eine bei der Montauer Spitze über die dort noch ungetheilte VVeicbsel, die 
andere bei Dirschau und Marienburg über Weichsel und Nogat. 

Die nach dieser Richtung angestellten Untersuchungen gaben der 
letzteren den Vorzug: ') aufserdem sprach für diese, dafs sie, nahe der 
Luftlinie zwischen Berlin und Königsberg gelegen, eine möglichst kurze 
Eisenbahnverbindung zwischen diesen beiden Städten zuliefs. femer, dafs 
sie auf der bisherigen Verkehrsstrafse zwischen Königsberg und Danzig 
lag, die beiden betriebsamen Städte Dirschau und Marienburg direkt ver- 
band, endlich innerhalb des Umzuges der provisorischen Befestigungen 
bei Dirschau und Marienburg angeordnet werden konnte. Mit der Wahl 
dieses Weichselüberganges war ein fester Zwischenpunkt erewonnen. 

Das im Anschlufs daran zu schaffende Eisenbahnnetz konnte mit 
.seiner Hauptliuie auf dem rechten Weichselufer im allgemeinen der zwischen 
Dirschau und Königsberg vorhandenen Kunststrafse über Elbing und Brauns- 
berg folgen und nach Danzig lieis sich am besten von Dirschau aus ab- 
zweigen. 

Auf dem linken Weichselufer dagegen kamen für die Eisenbahnlinie 
Berlin — Dirschau mit Abzweigung nach Posen drei Richtungen in Frage, 
davon zwei, entsprechend dem vor genannten Gutachten der vereinigten 
Ansschüsse, mit Benatzung einer der beiden von Berlin zur Oder führenden 
fiisenbahnen. 

Qing man von der Oder bei Frankfurt aus, so lag es nahe, Posen 

j. 

1) Si« erforderte swar eine mnfaateode Begnlirang der Strom- und Deieh- 
verb&ltoisBe aas der Gegend von Howe her bis gegen das Danziger Haapt, sowie eine 

Kupirung der Nogat an der Montauer Spitze, ohne die ein Brückenbau tioi Marienburg 
die Wirkungen der Eisgänge auf der Nogat noch verheerender als bisher gestaltet 
haben würde; jene Aosfährungen brachten aber für die Nogatniederungen unterhalb 
und die Marienbnrger Niederong oberhalb der Hontauer Spiue eine äicherung gegen 
die biiher m hiaflgen Ueberflathangeii (bei leksterer dnrch Bflekttaa) «ad eine 
gfflndliebe TerbaiMnuig der SchiffabnaTerbllfcnisse anf der gellieiltea Weiebsel. 
Gleichwertbige Vortheile liefs ein Brückenbau über die nngetheiite Weichsel an der 
Montauer Spitze bei demselben Rosten aufwände für die dort erforderlichen Strom* 
nnd DeichregnliruDgen nicht ervrMten. 
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direkt za berühren lud dann Aber Bromberg längs der Weichsel in der 
Bieklong auf Dirsohan zu banen. Freilich ergab dies einen grofsen Um- 
weg, aber es blieb doch immerhin eine besondere Zweigbahn nach Posen 
erspart. Ging man von Stargard in Pommern ans, so konnte man wohl 
Hirschau auf einem möglichst kurzen Wege erreidien, mnfste aber dafür 
eine Zweigbahn nach Posen in Kauf nehmen, die am besten von Pom. 
Stargard ausging, wenn die Eisenbahnverbindang Berlin—Posen nicht zu 
lang werden sollte. XMese beiden Biehtangen schufen aber zwischen Oder 
nod Weichsel zum grofsen Theile ganz neue Uandelswege, in einem Ge- 
lände, das weder durch besondere Ergiebigkeit noch Dichtigkeit der Be- 
völkerung die Entwicklung eines bedeutenden inneren Verkehrs, erwarten 
liefs, auch voranssichtlicb dem Eisenbahnbau und Betriebe manche Schwierig- 
keiten bereiten würde. Zwar wurde in der Presse, in Flugschriften u. s. w. 
lebhaft der Standpunkt vertreten, dafs die zu bauende Eisenbahn ganz 
neae Verkehrswege zur Hebung der Kultur schaffen müsse, und in dieser 
Beziehung besonders die nördliche Richtung von Pom. Stargard aus zur 
.\Dnahme empfohlen, immerhin war der Nachtheil nicht abzustreiten, dafs 
sich fär eine Verbindung der östlichen Provinzen, nicht nur mit der Haupt- 
stadt, sondern auch unter sich, beide Richtungen wenig eigneten, da bei 
der Wahl der südlichen oder der nördlichen entweder die Verbindung von 
Pommern mit der Keumark, Posen und Preufsen, oder die von Posen mit 
der Provinz Preufsen mehr oder weniger unberücksichtigt gelassen wurde. 

Dieser Umstand gab denen, die den Gedanken verfochten, dafs Eisen- 
bahnen nur da ertragsfähig sein würden, wo sie einem bereits einiger- 
mafsen entwickelten Verkehre zu gute kämen und vorhandene Wasser- 
j'trafsen im Winter oder bei grofser Trockenheit ergänzen könnten, will- 
kommene Veranlassung für eine dritte Richtung zwischen den beiden 
erstgenannten längs des verkehrsreichen Handelsweges über Küstrin, 
I.andsberg, Driesen und Bromberg zu wirken. Diese bot für eine Ver- 
bindung zwischen den östlichen Provinzen und der Hauptstadt, sowie 
zwischen jenen unter sich günstigere Verhältnisse, als die vorgenannten 
beiden Richtungen. Auch das Gelände bereitete hier dem Eisenbahnbau 
trerin^ere Schwierigkeiten. Nachtheilig war allerdings, dafs der Gelände- 
t^i werb auf dem ertragreichen Boden des Oder-. Warthe- und Netzebruehes 
voraussichtlich kostspieliger werden mufste, als auf dem meist weniger 
werthvollen Gelände in der nördlichen und südlichen Richtung. Dafür 
liefs sich aber eine Abzweigung nach Posen wesentlich kürzer herstellen, 
als von der nördlicheu Richtung aus, da man nur von dem Kreuzungs- 
[iUükte jener Abzweigung mit der mittleren Richtung östlich Driesen aus- 
zugehen brauchte. 

Als Anfangspunkt dieser mittleren Richtung war ursprünglich 
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Nenstadt- Eberswalde an der Berlin-Stettiner oder F&rstenwalde ao der 
ßerlin-Fraokfarter Eisenbahn in Aussicht genommen; dem TOrfeDaiiiiteii 
Gutachten der vereinigten ständischen Ausschüsse hätte man so wenigstens 
tbeilweise entsprochen. Da aber erfahrnngsmäfsig die von der Hauptstadt 
ansgehenden Bahnlinien in ihren Anfangsstrecken sich als besonders ein- 
träglich gezeigt hatten, so zog man es vor, der vermehrten Baakosten 
ungeachtet, Berlin als Ausgangspunkt zu wählen und so die Vortheile 
sicherzustellen, die bei der Wahl eines jener beiden Anfangspunkte einer 
fremden Verwaltung zu gute gekommen wären. In der öffentlicben 
Meinung wurden diese Vortheile so hoch angeschlagen, dafs für die Strecke 
von Berlin bis znm Ereuznngspnnkte östlich Driesen ein schon 1848 ge- 
bildeter, in seiner Zusammensetzung völlig vertranenswürdiger Verein zur 
Vorbereitung und Förderung einer Eisenbahn von Berlin nach Königsberg 
sich um die Eonzession bewarb, unter Verzicht auf die vom Staate in 
Aassicht gestellte Zinsengarantie. 

Zwar war die mittlere Richtung in der Gegend von Bromberg einer 
feindlichen Einwirkung von der russischen Grenze her ausgesetzt und lag 
insofern ungönstiger, als die nördliche. Aber daffir erleichterte sie den 
Verkehr zwischen den fruchtbarsten Strichen des in Frage kommenden 
Geländes und brachte die Hauptwaffen plätze an und zwischen Oder und 
Weichsel entweder in unmittelbare Verbindung oder näherte sich ihnen 
(z. B. Graudenz und Thorn) so weit, wie dies aus andern Rücksichten 
möglich war. Die mittlere Richtung stand daher in militHriscber Beziehung, 
sobald auf eine rechtzeitige Sicherung der im freien Felde liegenden 
Brücken durch fortifikatorische Mafsnahmen gerechnet werden durfte, 
hinter der nordlichen Richtung keineswegs zurück. 

Aufser diesen allgemeinen Gesichtspunkten kamen noch eigene Wünsche 
der betheiligten Städte und Landstriche zum Ausdruck. Von besonderem 
Interesse sind die der betheiligten Provinzialhauptstädte. 

Stettin war naturp:emäfs für die nördliche Richtung oder wenigstens 
für eine Weiterführung der Berlin-Stettiner Eisenbahn über Stargard nach 
Posen. Kam diese nicht zu Stande, so fürchtete es die Konkurrenz 
Hamburas. die begünstigt wurde, sobald die damals in der Vorbereitung 
begriffene Berlin-Hamburger Eisenbahn in der mittleren oder südlichen 
Richtung eine Fortsetzung nach Osten erhielt, somit Stettin umging. 
Gegen diese Bestrebungen Stettins traten aber Königsberg und die ost- 
preufsischen Handelsstädte mit aller Entschiedenheit auf. Sie hatten eio 
dringendes Interesse an der Erhaltung und Verbesserung ihrer bisherigen 
Verbindungen mit den mittleren Provinzen, da ihr auswärtiger Handel 
durch die Ungunst der internationalen Verhältnisse mehr und mehr zurück- 
gegangen war. Ging nun die Eisenbahn Berlin— Königsberg Aber Stettin, 
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so fürchteten sie von Stettin eine Darchkreaimig ihrer Bestrebungen und 
besorgten, dafs unmittelbare Uandelsbeziehnngen mit den mittleren Pro- 
vinzen sich nicht mehr würden aufrecht erhalten lassen. Sie gingen in 
ihrer Abneigung gegen Stettin so weit, dafs sie erklärten, lieber den bis- 
herigen kleinen Handel mit der Hauptstadt und den mittleren Provinzen 
ohne Eisenbahn behalten zu wollen, als mit einer Bieenbahn Aber Stettin 
gar keinen Handel zu haben. 

Oaazig wflnschte aufser dem Anschlufs an die Hauptbahn eine Ver- 
besserung seiner Handelsbeziehungen mit Warschan, die dureh Berührung 
von Bromberg, wo der Verkehr von Warschau weichselabwärts sich in 
der Richtung auf Danzig ond naeb dem Westen tbeilte, herbeigeführt 
werden konnte. 

In Posen forderten städtieehe Interessen einen direkten Anscblnfs an 
Berlin Uber Frankfiirt a. 0. Die ProTinzialverwaltnng dagegen wollte «iieh 
^en Ansehlnls naeh Pommern und Prenlsen begOnstigt wissen. 

Dieser Widerstreit der Interessen führte dazu, dalii von der Kom- 
mission in den genannten drm Riehtongen zwischen Berlin nnd Dirschaa 
je eine Linie erkuidet nnd vermessen, auch ihre Kosten llberschliglich 
^ beredmet wurden. 

In der sftdlidien fiiehtiing war es die Linie Frankfiirt a. 0. — Meseritz — 
Posen— Bromberg— Dirschau, 

in der nördlichen Richtung die Linie Pom. Stargard— Falkenburg— 

Landek — Könitz — Preufs. Stargard — Dirschau, 
in der mittleren Richtung die Linie Berlin— Küstrin — Landsberg— 

Driesen— Schneidemühl — Bromberg— Dirschau. 

Dasselbe geschah mit den Zweiglinien nach Posen, von Pom. Stargard 
aas über Woldenberg und Samter und nach Danzig von Dirschau aas. 

Anf dem rechten Weichselufer wurde die Linie Marienburg— Eibing — 
braunsberg — Königsberg vermessen, zwischen Eibing und ßraunsberg in 
zwei Führungen, einer kürzeren und für den Betrieb günstigeren, aber 
wahrscheinlich weniger einträglichen längs dem frischen Haff an den steilen 
Abhängen des wenig angebauten Landrückens zwischen Eibing und Frauen- 
barg, und einer längeren, mit steileren Neigungen mehr landeinwärts aber 
durch die fruchtbarsten und am besten angebauten Theile OstpreuTsens an 
Preuüs. üoUand entlang über Mühlhausen. 

Zur Gewinnung eines ganz einwandfreien Vergleiches der Kosten für 
die drei somit in Frage kommenden Eisenbahnsysteme waren aligemeine 
(irnndsätze aufgestellt worden, die bei den genannten Vorarbeiten Berück- 
sichtigung finden sollten. Diese Grundsätze wiesen auch auf eine ange- 
messene Sparsamkeit hin. So wurde z. B. zur Verminderung der £rd- 
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arbeiten die Anwendung eines stärksten Xeigungsverhältnisses von 1:2(X)') 
(bisher 1 :30Ü) zugelassen, .so oft sich damit eine irgend erhebliche Kosten- 
ersparnifs bewirken liefs: auch sollte bei dem Grunderwerb und der Hcr- 
stellung des Unterbaues für die gröfsereu Ueberbrückungen (ausschJiefslich 
Weichsel- und Nogatbrücke) eine zweigleisige Anlage vorgesehen werden, 
jedoch nur etwa der sechste Theil der ganzen Strecke ein Doppelgleis 
erhalten. Die Betriebsmittel waren bei den Kostenüberschlägen mit200Ü0 
Thaler für die Meile (8000^ für das Kilometer) in Ansatz zu bringen. 
Für die Dirsehauer und Marienburger Brücke wurde angenommen, dals 
ihre im Flufsbett zu gründenden Pfeiler nach den bisherigen Erfahrungen 
und lang^jährigen Beobachtungen der Strombaubehörde, Oeifnungen von 
mindestens 62,77 m (200 ') Weite frei lassen müfsten zar onschädlicben 
Abführung der Eisgänge. Die Ueberbrficknng solcher Oeffhungen mit 
schmiedeeisernen Gitterträgem war damals schon, wenn anch erst in ein- 
zelnen Fällen erfolgt, konnte daher ohne Bedenken in Aussicht genommeu 
werden. Die Brückenbahn sollte in ihrer Breite für ein Gleis und je eine 
Fafarstrafse an den Seiten ansreichen. 

Die Thatigkeit der Kommission fand ihren ersten Abschlufs Ende 
1844. Das Ergebnifs war in einem ausführlichen Bericht vom 2. No- 
vember 1844 niedergelegt, dessen Inhalt, soweit er die Laugen und di'- 
Kosten der drei in Betracht gezogenen Eisenbahnsysteme betrifft, nach- 
stellend tabellarisch zusammengestellt ist. Vorweg wird hierzu bemerkt, 
dafs allen drei Systemen die von Dirschau aus in der Richtung auf Dauzig 
sowie auf Königsberg geplanten Bahnlinien geraeinsam waren. Den Kosten- 
aufwand für die letztere hatte man vorläufig auf die HafTlinie zwischen 
Elbing und Braunsberg berechnet, vorbehaltlich noch genauerer Beobach- 
tungen im Winter über Eisaufschub, Welleuschlag u. s. w. Eine Führunt: 
über Mühlhausen hätte einen 13,'^ km längeren Weg ergeben und etwa 
74Ü000 Thlr. mehr gekostet als die Hafflinie. Danach waren die Kost-Mi 
des Eisenbahnbaues von Danzig über Dirschau nach Königsberg aul 
7,63 Millionen Thaler veraiKs< blagt, dazu für die Brücken-, Strom- und 
Deichbauten bei Dirschau und Marienburg 6,2 Millionen Thaler, also im 
ganzen 13,73 Millionen Thaler, bei einer Lunge von 180 km. 

Der Bericht schlol's mit dem Antrage, den Weichselübergang bei 
Dirschau und Marienburg und anschliefsend daran das mittlere System zu 
wählen, es vorläufig jedoch nur in den Hauptpunkten zu bestimmen, da 
bei der Bauausführung sich noch verschiedene Aenderungen der Bahnlinie 
als nöthig und zweckmftfsig ergeben würden. 

>) Beim Bau dar Tbüriugischeu Eisenbahn hatte mau bereits eine Neigung 
▼oa 1 :SM)0 sagelMtan. Siehe ArehiT für Bieenbahawesen 18M 8. 479. 
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Die Begründung dieses Antrages entsprach den vorstehenden Aos- 
führuiigeD. 

Zu Gunsteu des mittleren Systems, das zwar die grOfsten Baukosten, 
aber die geringsten Zuschüsse des Staates beanspruche, falls es gelftnge, 
für die Strecke Berlin — Kreuzpunkt östlich Driesen eine Konzession ohDe 
Zinsengarantie zu ertheilen, wurde noch darauf hingewiesen, dafs sein 
innerer Verkehr steigen müsse, wenn Stettin über Pom. Stargard Anschlofs 
an die Zweigbahn nach Posen und so gegen die Konkurrenz Hamburgs 
eine wirksame Unterstützung erhielte; ferner, dafs das mittlere System 
am billigsten zu betreiben sei, da es das zulässige gröfste Steigungsverh&lt- 
nifs (1 : 200) am seltensten beanspruche, und am häufigsten die gröfseren 
Wasserstrafsen berühre, daher sein Feuerungsmaterial am billigsten be- 
ziehen könne: endlich wurde eine Verbindung des mittleren Systems mit 
der Anhalter Bahn bei Berlin vorgeschlagen zum direkten Anschlufs nach 
Westen, falls nicht in absehbarer Zeit auf eine alle Bahnhöfe Berlins ver* 
bindende Ringbahn gerechnet werden dürfe. 

Oer vorgenannte Bericht wurde dem Staatsministerium zu eingehender 
Prüfung, an der auf Allerhöchsten Befehl auch die betheiligten Obei^ 
Präsidenten mitwirken sollten, überwiesen. Auf Grund dieser Prüfung 
erklärte jenes sich alsbald einstimmig fiir die Wahl der Brückenstellen an 
der Weichsel und Nogat bei Dirschan und Marienbnrg, sowie fftr die vor^ 
geschlagene Richtung der Zweigbahn Dirschau — Danzig; ebenso verwarf 
es zwischen Elbing und Braunsberg die Hafflinie und befürwortete statt 
dessen die Berührung der Gegend von Pr. Holland und Mfihlhausen.^) 

Alle diese Vorschläge erhielten durch die A. £.-0. Tom 22. Februar 
1845 die Allerhöchste Genehmigung, und der Finanzminister wurde zu 
weiteren Mafsnahmen ermächtigt, die den Bau der Weichsel- und Nogat- 
br&eke einschliefslich der nothwendigen Strom- nnd DeichreguHmngen auf 
Staatskosten, vorbehaltlich der künftigen Uebertragung an eine für die 
gaaze östliche Linie zu bildende Privatgesellschaft, einleiten solltso, ebenso 
die genauen Vorarbeiten zur Ermittlung der vortheilhaftesten Baulinie 
zwischen £lbing und Königsberg durch die Gegend von Pr. Holland und 
MflhlhauseD. 

>) Minister Rother, wenn er anch mit diesen BescblUssen des St&atsministeriams 
im allgemeinen übereinstimmte, bestritt die Dringlichkeit der Baaaasfühmng. Für 
den seitigen HandelsTerkehr genügtea die matkmSmm Knaitstnfitn. Die geplante 
DvapAeUffVerbiBdiuig swischea Ktaigeberg, Daasig md Stettin kette nur etwa 
800000 Thlr. und würde im Verein mit der Eiienbahn von Stettin nach Berlin einer 
Xisenbahn KOnigiberg— Danzig — Berlin weni^r nachgeben. Auch für den Geldmarkt 
sei ein Aufschub von 2 bis 3 Jahren sehr wünschenswerth, denn jener mUsee Zeit 
erhalten, nach der bisherigen yieUeitigen Inanspruchnahme sich zu erholen. 



Stnditii nr Oeidiielite dM pranAit^ea Eia«iil»*hBWMeiM. 663 

Ueber die iwilchen Berlin ood Dirschan zu wthlende Richtiing blieb 
die AllerhOeliete BnteeheidnDg noch vorbehalteii, da ionerhelb des Staats- 
ininiiteriiime die Aneiehten hierüber noeli getheilt waren. Fast eiottinunig 
hatte dieses zwar das südliche System wegen des groIseD Umweges und 
seiner für die LtaodesTertheidigong ungünstigen Lage abgelehnt» aber über 
eins der beiden andern Systeme sich nicht einigen kOnnen. Wie in der 
ttüntliehen Meinung, so wnrde auch hier auf der einen Seite die Ansicht 
feitreten, dafs die zn sehaffende Bisenbahnverbindong einen neuen Ver- 
kehrsweg erüffiien müsse, and demgemäfs für das nördliche System ge- 
stimmt, dem entgegen wollte man auf der anderen Seite die bisherige 
Haaptrerkehrsrichtnng beibehalten wissen nnd befürwortete das mittlere 
System. Dem nördlichen Systeme kam dabei zu Statten, dafs es die ge- 
ringstOD Baukosten beanspruchte, für die der Staat eine Zinsengarantie 
noch innerhalb der festgesetzten Grenzen^) gewähren konnte, auch hatte 
die Berlin-Stettiner Eisenbahngesellscbaft erklärt, sie wurde bei Annahme 
des nördlichen Systems 25 Vo der Bruttoeinnahme aus dem Verkehre auf 
der Hanptlinie von Falken bürg jenseits nach und von Berlin dem Staate 
abtreten nnd für alle Befi>rdeniOgeD auf der Zweiglinie Stargard— Posen 
von jenseits Woldenburg nach und von Berlin die Tarife um 33,8 Vo er- 
mäfsigen. Man hielt diese hohen Beiträge für mindestens gleichwerthig 
mit etwaigen Einnahmen über 3,5 % anf der Anfangsstrecke des mittleren 
Systems von Berlin bis zum Kreazongspunkte östlich Driesen. Für das 
mittlere System dagegen wurde aufser den bereits dargelegten Vorzügen 
noch geltend gemacht, dafs seine Verwaltung in einer Hand bleiben könne, 
was im Interesse einheitlicher Anordnungen für Betrieb und Verkehr auf 
dieser wichtigen Bisenbabn Verbindung anzustreben sei, und anderwärts^ 
voraussichtlich mit grofsen Opfern durchgeführt werden solle; bei Annahme 
des nördlichen Systems liefse sich dieser Vorzug nur durch den Ankauf 
der Berlin — Stettin— Stargarder Eisenbahn sicher stellen, höchst wahr- 
seheuiUeh mit gröiseren Kosten, als der Neubau der Strecke Berlin— 



*) D«r Staat hatte, amiditigt dueh die A. £.-0. Tom SIS. MoTeabar IStt, bis 

lade 1844 die Zinsengarantie fflr einen Oesanimtbetrag von etwa 988000 Thlr. 
entsprechend einem Kapitale von 2ß,6b Millionen Thaler mit 3V2 prozenti^er Verzinsung 
(siehe Archiv für Eisenbahnwesen 1897 S. 1(J96) — übernommen. Der betr. Fonds 
mit einem Höchstbetrage von 2 Millionen Thalern hatte daher noch etwa 1 Oö7 Ooo Thlr. 
mr Yerfttgnng, die, mit 8Vi% kapitaliairt, «Im Kapital von 80^ Millionen Tbatam 
dantellten, das fflr den Baa des nSrdlieben Sjatema reiebiieh genflgte. 

I) Oer Hiaweia galt dam berorstebendea Aakaaf der Beriin^-Potsdamer nnd 
der Betiin— Bnakflurter flisenbaba durch die Potadam-Magdeborger besw. die Nieder- 
•chlesiseh-Mftrkische EiaenbahngeaellsebafI, bei dem die Stamnaktien spiter mit SOO 
■ad 168,» aagereebnet wnrdMi. 
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Kreuzpunkt östlich Drieseu beanspruchen würde; endlich warnte man vor 
der Benutzung der Strecke Stettin— Altdamm (Stargard), die mit ihren 
zahlreichen hölzernen Pfahljochbrücken häufiger Erneuerung bedürftig und 
durch Brand leicht zerstörbar sei; unmöglich könne man die wichtige 
Eisenbahnverbindung mit Preufsen über diese Strecke führen. Diese für 
das mittlere System sprechenden Ansichten fanden noch durch Immediat- 
eingaben des preufsischen Provinziallandtages und der städtischen Behörden 
in Königsberg, die in dem bereits angedeuteten Sinne gegen die Aufnahme 
Stettins in die Hauptverbindung mit dem Osten der Monarchie vorstellig 
geworden waren, eine wesentliche Unterstützung. 

An Allerhöchster Stelle wurde nicht verhehlt, dafs man für eine 
Wahl des nördlichen Systems, aus den geltend gemachten Gründen ge- 
stimmt sei; da indessen innerhalb des Staatsministeriums schliefslich eine 
Mehrheit sich für das mittlere System ausgesprochen hatte, so sollten vor 
endgültiger Entscheidung die bisherigen Ermittluncjen u. s. w. ergänzt 
werden. Es sei unerörtert geblieben, wie man einen Anschlufs an das 
Ausland, der bei den Verhandlungen mit den ständischen Ausschüssen als 
noth wendig bezeichnet worden sei, im vorliegenden Falle an Rufsland und 
Polen, bewerkstelligen könne, ferner müsse noch erwogen werden, ob nicht 
bei Annahme des mittleren Systems die Stadt Frankfurt a. 0. mit Be- 
iiiit/ung der vorhandenen Eisenbahn von Berlin nach dort aufgenommen 
werden könne; der bedeutende Handel dieser Stadt und das Interesse der 
vielfach damit in Berührung stehenden Provinz Posen liefsen dies wünschens- 
werth erscheinen. Das Staatsministerium sollte in dem hierüber einge- 
forderten Gutachten für den Anschluls an Rufsland und Polen die Rich- 
tungen Königsberg— Petersburg und Posen— Warschau oder Danzig— War- 
schau in Betracht ziehen, ebenso für die Aufnahme von Frankfurt a, 0. 
eine Fortsetzung der Berlin — Frankfurter Eisenbahn bis an das mittlere 
System in der Richtung auf Landsberg, entweder direkt oder über Köstrin. 
Die Zweigbahn von Pom. Stargard nach Posen .sowie von Dirschau nach 
Danzig wurde in Uebereinstimmung mit dem Staatsministerium Aller- 
höchsten X)rtes als sehr nützlich bezeichnet. 

Wegen der erstgenannten kam es alsbald zu Verhandlungen mit den 
in Stettin, Posen und Breslau für den Anschlufs Posens an die preufsische 
und schlesische Linie bisher thätigen Komitees, Das Stettiner Komitee 
erbot sich, den Bau dieser Zweigbahn ohne Zinsengarantie zu übernehmen, 
ebenso seiner Zeit auch den Anschlufs in Posen an die von Breslau nach 
dort geplante Eisenbahn. Die Bedurf.ssumme, nach dem staatlicher Seits 
aufgestellten Ko.stenüberschlage 5,:; Millionen Tlialcr, hatte das Komitee zu 
5 Millionen Thalern angenommen, mit dem Vorbehalte einer Erhöhung um 
höchstens eine halbe Million Thaier, wenn dies sich als nothwendig huraus- 



Digitized by Google 



Studien siir Oesebiehte das pienAiaehen EiMnbthnweMiiB. 

• 

stellen edlte. Eine mit Gkuehmigang der StaatsregiernDg erOfTnete Aktien- 
zeichoung war von gutem Erfolge, denn man zeichoete Ober da» Doppelte. 
Am 26. September 1845 fand die erste GeDeralversammlnDg der Aktionäre 
statt, es warde ein Verwaltungsratb gewählt, der Wortlaut der Statuten 
festgestellt und diese alsbald der Staatsregiernng zur Genehmigung ein- 
gereicht. Die Konzessionirnng des üntemebmen!^ erfolgte durch A. K.-0. 
Tom 8. März 1846. Die Bauausführung wurde aiebald eingeleitet. 

Die durch A. K.-O. vom 22. Februar 1845 angeordneten Mafsnahmen, 
hetr. die Brücken-, Strom- and Deichbauten bei Dirschau und Marienburg 
bestanden in der Einsetzung einer besonderen Kommission, die, bestätigt 
durch A. K.-0. vom 6. Juli 1845, dem Finanzministerium^) direkt unter- 
stellt wurde und ihren Sitz in Dirschau zu nehmen hatte. Sie bildete 
zwei Abtheilangen; der einen waren die Bräckenbanten,') der anderen die 
8trom- und Deichbauten übertragen.^) 

Die Kommission nahm sofort die mannigfachen znr Vorbereitung 
aller dieser grofsartigen Bauten nothwendigen Anlagen in AngrilT. Sie 
betrafen die Unterkunft der Beamten und Arbeiter, die eigene Bereitung 
der Baustoffe (Zement, Beton, Ziegelsteine u. 8. w.) und Werkstätten ver- 
schiedener Art. Von einer Privatgeseilschaft wurde in Dirschan eine 
Maschinenbananstalt nebst Ei^engiefserei eingerichtet, die in erster Linie 
dem Brftcken- und Eisenbahnbau dienstbar sein sollte, von der man sich 
aber anch wohltbätige Folgen für die Belebung und Ausbreitung der 
Industrie in diesen Landestheilen versprach. In Rficksicht hierauf be- 
theiligte sich die Seehandlungssozietät in Berlin an diesem Unternehmen 
mit 40 Vo (100 000 Tblr.) des Anlagekapitals (250 000 Thir.) und der 
Staat gewährte ihm einen zinsfreien Vor.schufs von 5C»000 Thlr., der nach 
and nach durch Arbeiten für den Staatsbau abgetragen werden sollte. 
Oestlich der Weichsel wurden aufser den dort angeordneten Vorarbeiten 
Zwischen Elbing und Königsberg, noch Grunderwerbungen zwischen Marien- 
burg nnd Elbing eingeleitet, auch Vorbereitungen für die Erdarbeiten 
u. 8. w. getroffen. Für alle diese Zwecke gewährte die A. K.-O. vom 

» 

17. Oktober 1845 das Recht der Enteignung. 

Inzwischen hatte das Staatsministeriuni für das geforderte Gutachten 
über den Anschlufs nach Polen und Rufsland, .sowie für die Aufnahme der 
Stadt Frankfurt a. 0. in das mittlere System neue eingehende üuter- 

i> Vertreteu durch den Geh. Finanzratb Meilin. 

>i Hierzu der nunmehrige Begierangs- and fiawath Leatae, der zanMat 
HUB Stadium der aisanien Brfteken Snglaad und Fiaiikrsicli bareiite. 

s) Hieran gehSrte Bcgienuigs- und Banmth Sytttel. yersitsender der Kom- 
mission war der Hegienagifflddefit Blumentkai in Daaiig, dasa aoeb Be- 
gieroagtnth Pfeffer. 



uiyiii^uü Ly Google 



666 Skadiea sor Oeschiehte des preofiuaoben fiuenbahiiwMeiM. 

suchungen veranlafst, bei denen auch eine Vereinigung des nördlichen 
Systems mit dem mittleren in Betracht gezogen wurde. Geschah diese 
in der Weise, dafs man die Hauptiinie des mittleren Systems von Berlin 
aus nur bis Schneidemühl verfolgte, und von hier durch Abschwenkung 
nach Landeck im Thale der Küddow aufwärts in das nördliche System 
überging, so erhielt man mit unwesentlichen Abweichungen zwischen Berlin 
und Dirschau den annähernd direkten Weg längs der vorhandenen Kunst- 
strafse über Landsberg a. W. und Könitz und ersparte einen Umweg von 
etwa 20 km L.'inge sowie etwa 2 Millionen Thaler an Baukosten. Mehrfach 
war in der Oeffentlichkeit auch bei den bisherigen Berathungen des Staats- 
ministeriums auf diese Vortheile hingewiesen worden. Dazu kam, dafs die 
an Allerhöchster Stelle kundgegebene Bevorzugung des nördlichen Systems 
die Frage nahe legte, ob nicht durch eine solche Vereinigung die Vorzüge 
beider Systeme nutzbar gemacht werden könnten, unter gleichzeitiger 
Rücksichtnahme auf einen passenden Anschlafs nach Petersburg und 
Warschau. 

Ein Auschlufs nach Petersburg war von dem vorläufigen Endpunkte 
Königsberg aus leicht herzustellen; man hatte hier nur, so lange auf die 
Mitwirkung der russischen Regierung zur Herstellung einer solchen Eisen- 
bahnverbindung nicht gerechnet werden konnte, — was nach den damaligen 
Mittheilungeu des Auswärtigen Ministeriums der Fall war - die Ein- 
führung der Eisenbahn von Berlin in Königsberg und die dortigen Bahn- 
hofsanlagen so einzurichten, dafs die künftige Weiterführung keine Schwierig- 
keiten fand. Ungünstiger lagen die Verhältnisse für einen Anschlufs nach 
Warschau, wenn man die Richtung der Hauptlinie zwischen Berlin und 
Dirschau über Küstrin, Landsberg und Könitz wählte. Man konnte dann 
zwar von Posen oder Danzig aus direkt nach Warschau - von Danzig 
aus auf dem rechten Weichselufer — abzweigen, wie es an Allerhöchster 
Stelle empfohlen worden war, aber es wäre damit nur einseitigen Inter- 
essen gedient gewesen. Eine Eisenbahn Posen — Warschau hätte nur dem 
Verkehr Wanebaos mit Posen und Stettin, eine Eisenbahn Danzig— 
Warsohan nur diesem Verkehr mit Danzig, Elbing und Königsberg gedient. 
Eine Vereinigung beider Interessen war eher möglich, wenn man einen 
AnsehluTs naeh Wareehau über Bromberg suchte; wurde dabei Danzig 
gegen Posen anoh etwaa bevorzugt, so erhielt dieses doch hierfür reichliche 
Sntoebftdigung durch die nonmehr im Bau begriffene Bisenbahnverbindung 
mit Stettin nnd der Ostsee fiber Stargard. Es empfahl sich dann aber, 
den Vortheil der angegebenen Vereinigung des mittleren mit dem nörd- 
Ucben System aufzugeben and nnr an dem mittleren System festzuhalten, 
das, sobald eine Abzweigung von Bromberg längs des bisherigen üandels- 
weges fiber Thom nach Warschan zu Stande kam, dieses mit Berlin, 
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Stettin und Danzig auf nicht zu grofaen Umwegen verband. Wählte man 
dennoch die Richtung der Hanptlinie Berlin— Dirschaa über Landsberg a. W. 
nod Könitz, so liefs sich wohl von Könitz nach Bromberg abzweigen, aber, 
abgesehen davon, dafs diese Abzweigung eine onfmchtbare, wenig bevöl- 
kerte Gegend durchzog, hätte sie für die in Rede stebendoD VerbindoDgeu 
gröbere recht unerwünschte Umwege ergeben. 

In diesem Sinne sprach sich das Gutachten des Staatsministeriome 
Aber den Anschlufs nach Rufsland und Polen aus. 

Für die zur Aufnahme der Stadt Frankfurt a. 0. in die Eisenbahn- 
verbindung Berlin — Königsber«? Allerhöchsten Orts angeregte Fortsetzung 
der Berlin-Frankfurter Eisenbahn bis an das mittlere System bei Lauds- 
berg wurde die Richtung über Küstrin als die angemessenste bezeichnet. 
Es sprachen hierfür finanzielle und militärische Rücksichten, denn sie er- 
forderte nur eine gröfsere Brückenanlage über die Oder bei Küstrin, die 
die dortige Festung schützen konnte, während die Richtung direkt auf 
Landsberj? zwei g^röfsere Brückenanlagen erforderte, über die Oder bei 
Frankfurt und über die Warthe bei Landsberg, die beide nicht ohne eine 
immerhin kostspielige tortifikatorische Sicherung hätten bleiben dürfen. 

Das Staatsministerium wies aber ausdrücklich darauf hin, dafs die 
Strecke Berlin— Frankfurt — Küstrin als Anfangsstrecke des mittleren 
Systems einen Vergleich mit der direkten Strecke Berlin — Küstrin nicht 
aushalten könne. Der Umweg über Frankfurt a. 0. und die Betriebs- 
erschwemisse auf den starken Steigungen bei Frankfurt seien schwer- 
wiegende Nachtheile, auch würden die ungünstigen Geländeverhältnisse 
zwischen Frankfurt und Küstrin nnverhältnifsmäfsig hohe Kosten für einen 
Eisenbahnbau daselbst verursachen. Die Strecke Berlin— Küstrin sei zwar 
7 Meilen (53 km) länger, als Frankfurt— Küstrin, aber verhältnifsmäfsig 
billiger zu bauen und böte bei weitem günstigere Betriebsverhältnisse, 
anfserdem verbände sie den fruchtbarsten Theil des Oderbruches, dem 
bisher keine der zur Oder führenden £isenbahnen zu gute gekommen 
w&re, direkt mit der Hauptstadt. 

Die Mehrheit des Staatsministeriuras war daher auch aus die.sen 
Gründen für die unveränderte Beibehaltung des mittleren Systems, empfahl 
jedoch, um Frankfurt a. 0. ebenfalls an dem Verkehr von und nach dem 
Osten der Monarchie Theil nehmen zu lassen, eine Zweigbahn von dort 
nach Küstrin, die für Pferdebetrieb einzurichten sein würde, falls sie als 
Lokomotivbahn zu kostspielig werden sollte. 

Das für das mittlere System (ausschliefslich der bereits konzessionirten 
Eisenbahn Stargard — Posen, aber einschliefslich einer Pferdeeisenbahn von 
Küstrin nach Frankfurt a. 0.) dann erforderliche Baukapital betrug; rund 
32 Millionen Tbaler. Wie der Finanzminister dieser Angabe hinzufügte, 
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hatte der schon erwähnte Verein*) die Beschaffung dieaer Summe in der 
Art vorgeschlagen, dafo für die eine Hälfte eine ZiDMDgarantie von B^/^V^ 
für die andere dagegen das Vorrecht, aos dem anfkommenden Ertrage, 
soweit dieser reiche, 4% zu beziehen, gewährt werde. Die vom Staate 
za leistende Zinsengarantie würde hiernach jährlich einen Höchstbetrag 
von nnr 560000 Thlr. erreichen, demnach noch eine namhafte Summe f&r 
andere Eisen l)ahnen. insbesondere für eine dereinstige Verbindung mit 
Warschau übrig bleiben. Jener Vorschlag des Vereins sei aber wieder- 
holentlich und ganz ausdrücklich nur auf das mittlere System, ausgehend 
von Berlin, beschränkt worden. 

Angesichts dieses, für die Staatskasse so günstigen Vorschlages, — 
stellte sich doch der danach vom Staate zu leistende Zuschufs im Ver- 
bältnifs erheblich geringer als bei den drei mit staatlicher Unterstützung 
und Betheiiigung konzessionirteu £isenbahiiunternehmungen im Westen 
und Südosten der Monarchie — beantragte das Staatsministerinm: 

1. das mittlere System unverändert zu wählen, 

2. eine sich hierfür bildende Gesellschaft mit dem Bau der Haupt- 
linie und der Zweigbahn Danzig Dirschau, sowie erforderlichen 
Falles auch der Pferdebahn Küstrin -Frankfurt a. 0. zu beauf- 
tragen und sie zu einer gipichniäfsigen Förderung des Baues auf 
den drei Theilstrecken Berlin Driesen, Driesen— Dir.schau and 
Di rschau— Königsberg ztL verpflichten, damit nicht die einträglichste 
Strecke Berlin — Driesen zu Ungunsten der beiden anderen bevor- 
zugt werde. 

Allerhöchsten Orts wurde auf diesen Antrag nunmehr fflr die A.n- 
nähme des mittleren Systems entschieden, jedoch mit der folgenschweren 
Abweichung, dafs die Strecke von Berlin nach Eastrin noch ausgeschlossen 
bleiben sollte. In der betreflfonden A. K.-0. vom 16. Januar 1846 hiefe es» 
dafs trotz der Bedenken des Staatsministeriums von dem Plane, Frank- 
furt a. 0. in die Haupteisenbahnlinie nach dem Osten der Monarchie auf- 
zunehmen, nicht abgegangen werden kOnne, vielmehr zur Verbindung von 
Berlin mit Kfistrin, dem Ausgangspunkte jener, die Berlin-Frankfurter 
Bisenbahu zu benutzen sei, und, sofern dies ohne unverhUtnlfsmäfsig hohe- 
Kosten ausführbar, zwischen Frankfort a. 0. und KOstrin eine zum Loko- 
motivbetrieb geeignete Eisenbahn angelegt werden solle. Nochmals sei 
auf das SorgfiUtigste das Gelände zwischen Frankfurt und Eüstrin unter 
Benntznng der Andeutungen zu untersuchen, die die Stadt Frankfurt und 
die Niederschlesisch-Märkische Eisenbabndirektion bei ihrem gleichmäfsigen 
Interesse f&r diese Richtung wohl an die Uand geben könnten, und die 

^) Siehe Seite VS. 
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vortheiihafteste Linie zn ennitteln. Sollte in Zukunft der Baa einer direkten 
Eisenbahn von Berlin nach Küstrin beschlossen werden, so könne bei 
Ertheilang der Eonzession die Gesellschaft bevorzugt werden, die jetzt 
zum Bau der Eisenbahn von Frankfurt fiber Küstrin nach dem Osten 
koDzessionirt werden würde. Die hierauf bezüglichen Verhandlungen seien 
fortzusetzen, zu einer Aktienzeichnung für das Unternehmen dürfe aber 
noch von keiner Seite geschritten werden, da solche die Geldverlegenheit 
der Börse noch wesentlich vermehren würde. 

Dieser Hinweis war begründet durch den Umschwung, der sich im 
Laufe des Jahres 1845 in der bisher den Eiseiibahnunternebmungen gün- 
stigen Stimmung vollzogen hatte. Die Geschäftswelt war auf den Eriafs 
der A. K.-O. vom 24. Mai 1844,*) betr. die Beseitigung der Mifsbräuche 
bei der Aktienzeichnung für Eisenbahnuntemehmungen nicht vorbereitet 
gewesen, und durch mannigfache Verluste so stark betroffen worden, dafs 
das Privatkapital sich scheu zarückzog, und die Lage des Geldmarktes 
eine sehr schwierige wurde. 

Störend und hemmend wirkte dies auf die Eisenbahnunternehmungen 
ein, aber es wäre diese Einwirkung bei der mannigfachen Unterstützung, 
die der Staat seit 1843 den wichtigsten Eisenbahnunternehmungen zu Theil 
werden liefs, sicherlich nur von kurzer Dauer gewesen, wenn nicht die 
Mifsernte im Jahre 1846 für Deutschlfind eine schwere Theueruugszeit 
herbeigeführt hätte. Die infolgedessen fortgesetzt ungünstige Lage des 
Geldmarktes machte sich denn auch bald bei den in Rede stehenden Eisen- 
bahnunternehmungen fühlbar. Sie liefs es wegen Ausführung der Eisen- 
bahn nach Königsberg im Wege der Privatunternehmung nach den Vor- 
schlägen des vorgenannten Vereins zu einer weiteren Verhandlung von 
Seiten der Staatsregierung überhaupt nicht kommen, da, wie der Finanz- 
minister Flott well am 13. Mai 1846 an den König berichtete, es unter 
den vorliegenden Verhältnisseo nicht an der Zeit sei, mit einer Privat- 
gesellschaft zu verhandeln. 

Jene ungünstige Lage des Geldmarktes bedrohte ferner das Unter- 
nehmen Stargard — Posen, dessen Ausführung inzwischen begonnen hatte, 
mit empfindlichen Stockungen , wenn nicht gänzlicher Einstellung des 
Baaes, da die Aktien im Kurse sanken, und ein Theil der Aktionäre die 
ferneren Einzahlungen verweigerte, auch eine Auflösung der Gesellschaft 
herbeizuführen suchte. 

Trotzdem mufste der Staat auf eine baldige Verwirklichung jener 
beiden Unternehmungen bedacht sein, war diese doch durch die A. K.-O. 
vom 22. .November 1842 bestimmt in Aussicht gestellt worden. £r ge- 

0 Yeigl. Archiv für JUtenbalmweseii 1887 S. 1087. 
AccUv flkr BtonlMlawflMB. IML 44 
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währte daher für Stargard — Posen zunächst die von dessen Vorstande 
erbetene Unterstützung zur Vermeidaog von Bauunterbrechungeu, und 
übernahm nach weiteren Verhandlungen zur völligen Sicherstellung des 
Unternehmens, entsprechend seinen anderwärts befolgten Grundsätzen, eine 
Zinsengarantie von 3i/.j % für das nach den Statuten festgesetzte Aktien- 
kapital von 6 Millionen Thaleru, sowie eine Betheiligung daran mit einem 
Siebentel, unter der Bedingung, dafs mit den auf die Staatsaktien fallenden 
Zinsen die allmähliche Tilgung der Privataktien bewerkstelligt werden 
sollte. Durch die A. K.-O. vom 8. März 1847 wurde ein diesem neuen 
Verb&ltniliB entsprechend bearbeiteter Nachtrag zu den Statuten genehmigt 

Zar Förderung des Eisenbahnunternehmens Berlin— Königsberg sollte, 
wie der Finanzminister in dem vorangegebenen Berichte vom 13. Mai 1^:6 
vorschlug, zunächst eine ununterbrochene Fortsetzung der Brücken-, Strom- 
und Deichbauten bei Dirschau und Marienburg sichergestellt, und eine 
Theilstrecke ausgebaut werden, in solcher Ausdehnung, dafs ihre Benutzung 
vor der der bisherigen Verkehrswege sich als vortheilhaft erweisen mofste. 
Der Eisenbahnfonds könne hierfür, wie weiter ausgeführt wurde, nach 
Berücksichtigung der sonst noch zu unterstützenden Eisenbahnunterneh- 
mungen so viel hergeben, dafs etwa bis zum Jahre 1849 die erwähnte 
Theilstrecke und etwa bis 1863 die Brücken-, Strom- und Deichbauten 
bei Dirschau und Marienbnrg fertig zu stellen wären, üeber das Jahr 
1849 hinaus für den eigentlichen Eisenbahnbau Geldmittel verfügbar zu 
machen, würde wohl nicht erforderlich sein; denn bis dahin dürfe man 
auf die Eröffnung der durchgehenden Eisenbahnverbindung zwischen dem 
Westen und dem Südosten der Monarchie über Berlin, zwischen Berlin 
und Hamburg u. s. w. rechnen, die ermunternd auf die Bildung einer 
Privatgesellschaft für Berlin— Königsberg einwirken werde, um so mehr, 
als man dann die mit dem vorgenannten Verein verabredeten Bedingungen 
durch Gewährung einer Zinsengarantie für ^/s des Anlagekapitals, statt 
für die Hälfte, etwas günstiger für die Aktionäre gestalten könne. 

Inzwischen war entsprechend der A, K.-O. vom 22. Februar 1845 
zwischen Elbing und Königsberg die vortheilhafteste Bahnlinie durch die 
Gegend von Preufsisch Holland und Mühlhausen ermittelt und einstweilen 
auf Rechnung des Eisenbahn fonds der Bau bei Elbing in Angriff genommen 
worden. Seine Leitung übernahm eine besonders hierfür gebildete 
Kommission.*) Die genannte Bahnlinie, bestätigt durch die A. K.-O. 
vom 16. April 1846, überschritt das Bergland zwischen dem Drausensee 
und der Passarge in einer auf Schlobitten führenden Einsenkung und 
richtete sich dann über Mühlhaasen (Kreis PreoTsisch Hollaod) auf Braans- 

*} Bestehend ans dem Laodrath Wernioh nad dem Baolnspektor Wiebe. 
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berg. Von hier ging sie Aber Heiligenb^ and Kobbelbiide, naihe dem Ufer 
des Friedien Haff, naeh EODigabeig,^) 

Da ^e Yorarbeiten auf dem linken Weiehseliifer infolge der dureb 
die A. K.-0. vom Ift. Januar 1816 angeordneleii Yeribidenuigen n dnem 
endgQltigen Absehlnla noeh nicht hatten kommen kOnnen, eo wfthlte man 
für den beabslefatlgten Ansban einer Theüetreeke das reehte Welduelnfer. 
Er sollte bei Maiienbarg beginnen ond bis Brannsberg durchgeführt werden. 
Man erhielt so nach Fertigstellung der Weichsel- nnd Nogatbrflcken ein- 
scblieftlich der zwisehenliegeDden Elsenbahnstrecke eine zusammenhängende 
Strecke Ton (13,5 Meilen) Aber 100 km Lftnge, die eine woUangebante 
dicht bev5lkeifte Gegend durchzog und mit gatem Nutzen betrieben werden 
konnte, auch wenn spftter ans Mangel an Geldmittehi eine Fortsetzung 
des Eisenbahnbaues zunftchst unterbleiben muTste. 

Die Vorschläge des Finanzministers erwiesen sich als nicht durch- 
führbar. Die inzwischen fertig gestellte genaue Veranschlagung der Brücken-, 
Strom- und Deichbauten bei Dirschau und Marienburg ergab gegen den 
Toranschlag einen Mehrbedarf von etwa 40 7o (über 2 Millionen Thaler). 
Sollte nun der Brückenbau u. s. w. bei Dirschau und Marienburg, als die 
wichtigste Bauausführung auf der ganzen Linie ohne Unterbrechung weiter 
geführt werden, so galt es, die verfGf^baren Mittel des Eisenbahnfonds 
hierauf zu vereinigen. Es wurde daher Anfang November eine Beschrän- 
kung der Bauthätigkeit nur auf die Brücken u. s. w., sowie die verbindende 
Eisenbahn einschliefslich der Bahnhöfe bei Dirschau und Marienburg ver- 
fügt, aber nunmehr durch die A. K.-O. vom 7. November 1846 das Staats- 
ministerium aufgefordert, in Erwägung zu nehmen, ob es sich nicht em- 
pfehle, die Berlin-Königsberger Eisenbahn ganz auf Rechnung des Staates 
auszuführen, die zur Beschleunigung dieser Ausführung erforderlichen 
Geldmittel im wesentlichen durch eine Staatsanleihe zu beschaffen und für 
<leu bevorstehenden Vereinigten Landtag eine entsprechende Vorlage vor- 
zubereiten. 

Bei den Berathnogen der yereinigten ständischen Ausschfisse im 
Jahre I8i& hatte sich eine, wenn auch nur ganz geringe Mehrheit gegen 



') Die Berührang von Schlobitten war, sobald die aufserdem zwischen Elbiog 
und BrauDsbergr geplante Hafflinie aufgegeben wurde, durch die Geländeverhältnisse 
^boten. Von Schlobitten ans hätte Königsberg Uber Mehlsack oder Ziuten noch 
MU einem kürzeren Wege erreicht werden kOanen. Die OeULndeverhältnisse sprachen 
aber dagegea. Sfteignsgen Ton 1 : 100 wIm aidit sn ungAea gewtsca. Oer Bsha- 
^ tW Braonabetg Temied Stelgoagea tb«r 1:900 «ad stellte iloh am etws die 
Hälfte billiger slt der Aber Mshliaok oder Ziaten, »nsh war dort efai regerer Zwieehea« 
▼erkehr sa erwartea. 

44* 
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eloan Biseobahnbau auf Staatsrechnüng aasgeaprochen.') War damals aber 
das ganze Eisenbahnnetz in Frage gekommen, so handelte es sicti jetzt 
BOT daram, für diese eine Eisenbahn zaro Staataban überzugehen, mn jenes 
zum Abschlnfs und zur Vollendung zu bringen. Ueberdies war gerade 
bei dieser Eisenbahn zn berücksichtigen, dafs man zunächst auf bedeutende 
Ausfälle geüafot sein mnfste, für die bei ihrer Ausführung als Privatbahn 
unter Zinsengarantie des Staates, dieser aufzukommen hatte. Das Geld- 
iateres.se des Staates war daher hier besonders im Spiele. Dieser Umstand, 
sowie die grofse Bedeutung der Eisenbahn für das allgemeine Landes- 
interesse wies darauf hin, die Leitung des Baues und Betriebes dem Staate 
vorzubehalten. Eine Zustimmung des Vereinigten Landtages hierfür sowie 
für die in Aussicht genommene Staatsanleihe durfte man wohl erwarten, 
besonders wenn es gelang, letztere so zu bemessen, dafs ihre Verzinsung 
und allm&bliche Tilgung sich aus den verfügbaren Mitteln des Eisenbahn • 
fonds bewirken liefs. 

Zur genauen Ermittlung der Kosten unter Berücksichtigung der durch 
die A, K.-O. vom 16 Januar 1846 gebotenen Einschränkungen und sonst 
noch erwünschter Aenderungen des Bauplanes war nach wiederholten 
Untersuchungen an Ort und Stelle ein neuer Anschlag bearbeitet worden, 
der mit derselben Summe, wie vordem berechnet, 32 Millionen Thaler, 
ahschlofs. Es erklärt sich dies aus dem Umstände, dafs für den Fortfall 
der Sö km langen Strecke Berlin — Küstrin und für Ersparnisse auf der 
Strecke Küstrin — Koni^^slterii und Dirschau — Danzig die verliältnif'^mäfsit: 
theuere, wenn auch nur 30 km lange Strecke Frankfurt a. 0.— Küstrin 
und die vorerwähnte Erhöhung der ursprünglich für die Brückenbauten 
u. s.w. bei Dirschau und Marienburg berechneten Kosten um etwa 4Ü% 
eingetreten war. Die verfügbaren Mittel des laufenden Eisenbahnfonds — 
892 250 Thlr.*) — reichten zur Verzinsung des ganzen Baukapitals zwar 
nicht aus, indessen liefs sich dieses durch eine vorläufige Beschränkung 
des Bauplanes herabsetzen; konnte doch eine Eisenbahnverbindung zwischen 
Berlin und Königsberg schon geschaffen werden, wenn man den Bau nach 
dort statt von Frankfurt a. 0. erst an dem Kreuzuugspunkt der Hauptliuie 
mit der Stargard-Posener Eisenbahn östlich Driesen beginnen liefs, dessen 
AnschluTs au Berlin freilich auf dem Umwege über Stargard und Stettin, 

Vergl. Archiv für Sisenbslittwesen 1897 8. 900 Abs. 4 v. 6. 

Bis 1844 hatte der Staat eine SVsPfozentige Zinseogarantie für ein Kapital 
▼on 99,6» MiUioaMi Thalern (Vergl. ArehiT für BiMal«haw6MB 1887 8. 1086) an 
leiittB. Data kamai 1847 6 Millioaea Thaler Ittr Stargard—Posen, alte im gaaaea 
81,« MilUoaen Thaler. Zu sy-i^'a verzinst, gaben diese 1 107750 Thlr. nnd diese ab- 
gezogen von dem HöchBtbetragd de« lattfendea Eiaeabahafonds — s XUUoBea Thaler 
— die obige Summe. 
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bei den Baufortschritten der Stargard-Posener Eiseobahn*) in nächster 
Zeit zu gewärtigen war. Durch eine solche Einschränkung des Bauplanes 
ersparte man an Baukosten 6,4 Millionen Thaler und konnte das so auf 
26,6 Millionen Thaler heral)f,^esetzte Baukapital, sobald der aufserdem noch 
verfugbare Kapitalfonds sich nach den bisherigen Grundsätzen mit 
einem Siebentel daran betheiligte, aus dem laufenden Eisenbabnfonda 
verzinsen. 

Von diesen Erwägungen ausgehend, befürwortete das Staatsministerium, 
durchdrungen von der Erfolglosigkeit weiterer Verhandlungen mit einer 
Privatgesellschaft unter den vorliegenden Verhältnissen, die Ausführung 
des Unternehmens in der angegebenen Ausdehnung auf Staatsrechnung, 
sowie die Aufnahme einer Staatsanleihe für diesen Zweck (Bericht an den 
König vom 16. März 1847) und die A. K.-O. vom 23. März 1847 verfügte 
eine dementsprechende Vorlage für den Vereinigten Landtag. 

Durch eine umfangreiche, vom Finanzminister von Duesberg') im 
März 1847 vollzogene Denkschrift') war jene inswischen vorbereitet 
worden; sie brachte die vorstehenden Erwägungen eingehend zum Ausdruck, 
and wies sehr ausführlich nach, dafs die beiden Eisenbahnfonds — der 
laufende sowie der Kapitalfonds — in den nächsten Jahren der beabsich- 
tigten Inanspruchnahme nicht nur gewachsen seien, sondern auch noch 
Mittel übrig lassen würden zur allmählichen Tilgung der Anleihe und 
zur Förderang noch anderer wichtiger Eisenbahnunternehmungen. Der 
Nachweis stützte sich hauptsächlich darauf, dafs Ansprüche an den lau- 
fenden Eisenbahnfonds infolge der übernommenen Zinsengarantie auch bis 
Ende 1846*) noch nicht gemacht und für später keinenfalls zum vollen 
Betrage zu gewärtigen waren, ferner man darauf rechnen durfte, dafs die 
Einnahmen der zukünftigen Eisenbahn nach Königsberg einen, wenn auch 
nur geringen Ueberschufs über die Betriebskosten gewähren würden. Die 
Beschaffung der erforderlichen Geldmittel durch eine Staatsanleihe ermög- 
liche eine kräftige Inangriffnahme des Eisenbahnbaues und liefse dessen 
Fertigstellung innerhalb der 7 Jahre gewärtigen, deren man für die Brücken- 
bauten u. s. w. bei Dirschau und Marienburg voraussichtlich bedürfe'. 

Die Denkschrift erörterte aber auch den Fall, dafs der Vereinigte 
Landtag diesen Weg zur Erreichung des Zwecks verwerfen und nur einer 
allmählichen langsamen Ausführung mit den verfügbaren Mitteln der 

*) Den Bau leitete Oberingenienr Hart wich. 
^ Naehfolgar dei ViBtBsadiüiten Flottvrell teit Av^ntt 184A. 
>} Siehe BSper, die prenlUsehe SlteilMliiifliuatgesetsgebnag S. 78 n. Sie 
berichtet« snnichst eiDgehead Uber die XrgebniBse der vom Staate seit 1848 aar 

Fdrderang des Eisenbahnwesens getroffenen Mafsn&bmen. 

*) Vergl. Archiv ittr Eiaenbahnwe»eu 1097 S. 10B6 am Scbiols. 
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beiden Eisenbahnfonds zustimmen würde. Nach ihrer Berechnung konnte 
dann der Kapitalfonds nur noch etwa 15% des erforderlichen Baukai>ital8 
hergeben. Die übrigen 85 % hatte der laufende Eisenbahnfonds allmählich 
aufzubringen, wozu 18'/4 Jahre erforderlich waren. Auf eine so lange 
Bauzeit mufste man sich also bei Wahl dieses Weges gefafst machen: 
aufserdem wäre für die Förderung noch anderer wichtiger Eisenbalm- 
unternehmungen nichts übrig geblieben. Aus diesen Gründen wurde die 
W^ahi des ersten Weges dringend befürwortet 

Darch königliche Botschaft vom 28. März 1847 erhielt der Vereinigte 
Landtag unter Hinweis anf jene Denicsehrift die Anffordernng: 

nFftr Herstellnng der groAen prenbiscben Ostbahn nnd der damit 
in Verbindung stehenden Brückenbanten und sonstigen Anlagen 
die Anfnahme einer ans dem durch Erlab vom 22. November 1812 
bis znm Betrage von jährlieh 2 Millionen Thaler ansgesetzten 
Eisenbahnfonds zn verzinsenden nnd zn tilgenden Staatsanleihe in 
Erwflgnng zn nehmen, nnd sich über die dazu erforderliche stän- 
dische Zustimmung zu erklären.* 

Bekanntlich gab der Vereinigte Landtag gleich beim Beginn seiner 
Berathungen zu erkennen, dalii er sieh nicht ffir befugt hielte, irgend 
einer Staatsanleihe zuzustimmen, so lange ihm nicht «ine genaue Einsicht 
in den Staatshaushaltsetat und eine Kontrole ftber dessen Verwendung in 
regelm&fsig wiederkehrenden Zeiträumen zugestanden wftrde. 

Dies sollte fär die EisenbahuTorlage TerhängnibToll werden. 

Zunächst hatte es zwar den Ansehein, als ob die Torerwähnten 
politischen Bedenken nicht den Ausschlag geben wflrden, denn die zweite 
Abtheilung des Landtages, die Tor der fierathung im Plenum ihr Gutachten 
abzugeben hatte, liefs diese Bedenken unerOrtert, und kam zu einem ffir 
die Bisenbahnvorlage günstigem Ergebnisse. Das Plenum konnte sich aber 
aus den angegebenen Grflnden nicht entschlielsen, der Anleihe zu- 
zustimmen. Dodi folgen wir im einzelnen dem Gange der Berathungent 

Die Abtheilung beschäftigte sich mit der Beantwortung folgender 
Fragen: 

1. Wird die von der Staatsregierung beabsichtigte Beschleunigung 
der Herstellung der Ostlichen Eisenbahn fir nothwendig und heil- 
sam erachtet? 

2. Werden, wenn die Frage 1 b^aht wird, diese Vortheile vollständig 

durch die geplante Ansftthrung erreicht? 

3. Soll, um die Ausführung zu beschleunigen, die Zastimmong zur 
Au£aahme einer Staatsanleihe ertheilt werden? 
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Bei Frage 1 wurde anerkannt, dafs aus Grüuden der äufseren und 
inneren Politik auch ans staatswirthschaftlichen Rücksichten die Provinz 
Preufsen den übrigen Theilen der Monarchie näher gebracht werden müsse, 
und die Erbaaang der grofsen Ostbahn nicht nur für die Provinz Preufsen, 
sondern auch für die Gesammtmonarchie von äufserst wohlthätigem Ein- 
flasse sein werde. Daraus folge aber unbedingt, dafs die Verwirklichung 
dieses Unternehmens nach Möglichkeit zu beschleaoig6D sei« Technische 
Rücksichten sprächen hierfür ebenfalls. 

Zu Frage 2 wurde in UebereiDstimmnng mit der seiner Zeit thätig 
gewesenen staatlichen UntersucbangskomiDisnOD und der damaligen Mehr- 
Imt im Staatsministeriura erklärt, dafs nur das mittlere System, und zwar 
iusgeheiid von Berlin, die angestrebten Vortheile gewärtigen liefse. Aufser 
den von den genannten Körperschaften hierfür bereits geltend gemachten 
Gründen kam dabei zur Sprache, dafs gerade die Rücksichten, die für eine 
Beschleunigung des Baues spr&chen, auch die möglichst direkte Verbindung 
der Provinz Preolsen mit der Landeshauptstadt erforderten. Die vorläufig 
geplante AasfQhmng nur von dem Kreuzpunkte östlich Driesen bis Königs- 
berg nöthige zwischen dort und Berlin zur Benutzung einer Privatbahn 
and gäbe dem Verkehr eine Bichtong, die naeh Vollendung des ganzen 
Unternehmens wieder aufgegeben werden solle, was sich ohne Sehldigong 
mannigfMher Intereesen nicht werde bewerkstelligen lassen. 

Die Beantwortnng der 2. Frage ging also wesentlich Aber das hinaas, 
was die Staatsregiemng zunAchst beabsichtigte, wnrde aber alsbald wieder 
gegenstandslos, als man bei Beantwortong der 8. Frage einer Staatsanleihe 
gnmdsitzlieh wohl znstimmte, indessen sich nicht entschliefsen konnte, 
diese in der Hohe Torznachlagen, wie sie f&r das ganze üntemehmen 
Beiim— Königsberg erforderlich gewesen wSre. Die Annahme dieses Vor- 
idüages hfttte jede Unterstlltznng anderer Eisenbalmnnteniehmnngen bis 
nr FertigsteUnng Jener ausgeschlossen, oder eine Erhöhung der Stevern 
erfordert, die man trotz der Beschlflsse bei den Verhandhmgen der stan- 
dischen AnsschUsse im Jahre ISIfii) hierdurch nicht anregen wdttte. 

Im Gegensatz zur BeschluTsnahme auf Frage 1 u. 2, die fast ein- 
stimmig erfolgte, hatte der Besehlufs zur Frage 3 eine starke Minderheit 
gegen sich, die aus Ähnlichen Grfinden, wie sie bereits 1842 bei den vor- 
gSBsnnten Teiliandlungen nur Sprache gebracht worden waren, den beab- 
siebtigtan StaataelBenbahnban anfocht und den Privatbaa, wenn nötbig, 
unter besseren Bedingungen, als sie bisher gestellt seien, befürwortete. 
Ton diesem Standpunkte bekimpfte sie auch die Bewilligung der Anldhe, 



>) Vergl. Archiv für lUs^ikbabQweBeQ ibdl Ü. 887. 



uiyiii^uü Ly Google 



676 



Studieit lu Oeaohiehte dai pmittUehaa Sisenbabawawiit. 



die sie, angesichts der ungünstigen Lage des Geldmarktes, mindestens 

von gewissen Beschränkungen abhängig machen wollte. 

Die Abtheilung fafste ihre Beschlüsse dahin zusammen, dafs sie dera 
Plenum empfahl, der in Rede stehenden Anleihe und ihrer Verwendung 
zur schleunigen Herstellung der östlichen Eisenbahn von Königsberg bis 
zum Kreuzpunkte östlich Driesen unter gleichzeitiger Erbauung der Zweig- 
bahn VCD Danzig bis Dirschan zuzustimmen. 

Das Plenum erkannte die Bedeutung der Eisenbahnvorlage für dai 
allgemeine LandesinteraBse unbedingt an, ebenso die Noth wendigkeit einer 
Beschleunigung des geplanten Eisenbahnbaues. Indessen die von der 
Minderheit bei den Berathungen in der Abtheilung erhobenen Einwände 
kamen hier ebenfalls zur Sprache und fanden eine kräftigere Unterstützung. 
Man hielt es auch für bedenklich, den gesammten Rest der von dem lau- 
fenden Eisenbahnfonds noch zur Verfügung stehenden Mittel in Kapital 
umzusetzen; nur die geringste üeberschreitung der veranschlagten Kosten- 
summe oder eine jede Störung in den Voraussetzungen, unter denen die 
Aufnahme der Anleihe berechnet sei, müsse ein Mifsverhältnifs zwischen 
den vorhandenen und den erforderlichen haaren Mitteln herbeiführen. 
Ueberwiegend waren jedoch die politischen Bedenken gegen die Bewilligung 
einer jeden Staatsanleihe unter den vorliegenden Verhältnissen, deren Be- 
rechtigung auf der einen Seite und Unhaltbarkeit auf der anderen Seite 
in einem lebhaften Meinungsaustausch erörtert wurde,') und es ist he- 
merkonswerth, dafs aus der am meisten interessirten Provinz Preul.seo 
sich eine unverhältnifsmäfsig grofse Zahl der Abgeordneten für verpflichtet 
hielt, diesen Bedenken beizutreten: denn in der Sitzung vom 8. Juni 1847 
erfolgte die Ablehnung der Anleihe mit 369 gegen 179 Stimmen; also mit 
etwa 67 gegen 33 °/o? während von den Abgeordnetender Provinz Preufsen 
sich etwa 80 7o (77 gegen 20 Stimmen) für die Ablehnung erklärten. 
Auf diesen Beschlufs wurde, unter dem 22. Juni 1847, an die Allerhöchste 
Stelle eine eingehend begründete Erklärung gerichtet, wonach der Ver- 
einigte Landtag es sich versagen zu müssen glaubte, seine Zustimmunji 
zu der in Rede stehenden Staatsanleihe zu ertheilen. Man gab dabei zu 
erkennen, dafs die Mehrheit hierzu nur von den genannten politischen 
Bedenken bestimmt worden sei, und nach ihrer Behebung sich be- 
reitwillig zeigen werde. In der Hoffnung auf eine nach dieser Richtung 
günstige Wendung schlofs jene Erklärung mit dem Antrage: 

„Zur Ausfährung der grofsen östlichen Eisenbahn nach Preufsen. 
dem n&chsten Verdnigten Landtage eine AilerhOchete Propoeition 

*) In der Festschrift „Berlin and seine Eisenbahnen 1846—1896'' sind besonders 
interessante Einselheiten wiedergegeben; vergl. S. fli7 • 
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▼oizolegen, und bis dahin die begonnoieii Arbeiten in geeigneter 
Weise fortsetzen zu lassen/ 

Inzwischen waren die bisher ohne Unterbreehong weitergeführten 
Arbeiten bei Dirschau und Marienbarg so weit gediehen, dals von den 
Vorbereitangen zn dem eigentlichen Brückenbau übergegangen werden 
konnte. Der ursprüngliche Entwurf für die Weichselbrücke hatte angesichts 
des anfserordentlichen Eisganges im Frühjahr 1845 wesentliche Aenderungen 
erfahren, da die damals geplante Lichtweite der Oeffnungen zwischen den 
Brückenpfeilern (200 Fufs = 62,77 m) nicht für ausreichend gehalten 
wurde, zur sicheren Durchführung der Eismassen. Die Einführung gröfserer 
Liehtweiten war demnach geboten; hierfür galt nach den damaligen Er- 
fahruDgen der Bau einer Hängebrücke als das allein Erprobte. So kam 
es zu dem Entwürfe einer Hängebrücke von 5 gleichen Oeffnungen 
mit einer Lichtweite von je 462,r) Fufs (142,5 m). Der Entwurf für die 
Nogatbrücke mit drei Oeffnungen zu 200 Fufs Lichtweite blieb im 
wesentlichen unverändert im Hinblick aof die beabsichtigte Kupirong der 
Kogat an der Montauer Spitze,^) 

Wie es der Wichtigkeit dieser grofsartigen Stromübergänge entsprach, 
sollte der Brückenüberbau eine Tragfähigkeit für die schwersten Loko- 
motiven erhalten. 

Dieser Umstand, sowie eine sorgfältige Berücksichtigung der 
Schwierigkeiten, die bei den erforderlichen Strom- und Deichbauten durch 
Eisgang, Hochwasser u. s, w. zu gewärtigen waren, bewirkte, dafs der im 
Herbst 1846 fertig gestellte genaue Kostenanschlag die bereits erwähnte 
MeLrausgabe von etwa 40 Vo ^^s ersten Kostenüberschlages aufwies 
^7 Millionen Thaler gegen 6,2 Millionen Thaler). Es führte dies zu Er- 
wägungen an mafsgebender Stelle, ob es nicht möglich sei, diese hohen 
Kosten durch eine Beschränkung der geplanten Anlage herabzumindern. 
Bei den Strom- und Deichbaiiten war eine solche ausgeschlossen, die Kosten 
hierfür mufsten sich immer gleich bleiben, ob nun die üeberbrfickungen nur 
benutzbar für Strafsenfuhrwerk oder für schwere Eisenbahnzüge eingerichtet 
worden. Eine Herabminderung der Kosten war daher nur möglich, wenn 
man die Tragfähigkeit der Brücken beschränkte. Dies hätte aber eine 
glatte Beförderung durchgehender Züge verhindert, je nachdem ein Um- 
steigen und Umladen erfordert, also dem Betriebe Erschwernisse und 
Zeitverluste bereitet, und es wäre eine mehr oder weniger unvollkommene 
Anlage ohne wesentliche Vermindemng der Baukosten geschaffen worden.^) 

^) MiMh Im» A«ssprash«'des BMintks Lsiitss. 

>) Siehe S. 6SA in der Aimerkiiiiir. 

*) Der Oeheime Finanzrath Meli in wies in einem Ontachten vom 24. Jannar 
im nach, daCi, wenn mau die Brttcken aal das &o£sent xnläasige Mafa der Trag- 
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Trotzdem sollte hierauf Bedacht genommen werden, denn die A. K.-O. vom 
19. Februar genehmigte zwar den genannten Entwurf der Hauptsache nach 
zur Ausführung, ordnete jedoch die Prüfung der Frage an, ob es ohne 
wesentliche Nachtheile zulässig sei, unter Einführung eines gesonderten 
Lokomotivbetriebes auf der 17 km langen Strecke zwischen beiden Brücken, 
deren Tragfähigkeit nur für den Uebergang von Eisenbahnwagen za be- 
messen. 

Ehe über diese Frage entschieden werden konnte, traf der Befehl 

zur Einstellung der Arbeiten ein. 

Den König Friedrich Wilhelm IV. hatte die Ablehnung der Eisen- 
bahnvorlage dnrch den Vereinigten Landtag derartig verstimmt, dafs schon 
an dem der entscheidenden Abstimmiuig folgenden Tage — 9. Jnni 1847 
— eine an den Finanzminister von Dnesberg gerichtete Eabinetsordre 
erschien, nach deren Inhalt die Arbeiten an den Brücken zwischen Dirschau 
Qod Marienburg nur noch in so weit fortgesetzt werden sollten, dafs die 
schon angestellten brodlosen Arbeiter beschäftigt und dadurch ein die 
Dauer der schon angefangenen Arbeiten möglichst sichernder Abschlufs 
gewonnen würde. Die nach Mafsgabe der verfügbaren Mittel des Eisen- 
bahnfonds zu vollendende Ostbahn solle nur von Driesen ab in Angriff 
genommen werden. 

Bd der TJngonst der Zeitverhlltnisse, die andi im Jahre 1847 anhielt 
nnd durch den Zwiespalt zwischen der Krone nnd dem Vereinigten Land- 
tage eher noch Terschftrft wnrde, hfttte die befohlene Arheitseinstellnng 
schwerwiegende Folgen gehabt Der KOnig schränkte daher anf enea 
Berieht des Finanzministers vom 4. Jnli 1847, seinen BefoU alsbald 
(A. K.-0. TOm 12. Jnli 1847) insoweit ein, dab nngeachtet der Einstellnng 
der Briickenbaaten die damit Terbnndenen Strom- nnd Deiehbantan anf 
Kosten des Sisenbahnfonds fortgesetzt werden duften. Sine Veiscfaiebnng 
dieser flr die Bewohner der Niedeningen und für die Schiflahrt auf der 
Weiehsel so wichtigen Arbeiten anf Iftagere Zeit wnrde hierdareh ver- 
miedm, war doch die BevOlkemng der Provinz Pronfsen, die uch in ihrer 
Mehrhc^ Uber die poBtisehen gegen die fiisenbahnvorlaga geltend gemachten 
Bedenken ihror Abgeordneten wohl hhiweg gesetzt hatte, dnich die be- 
fohlene EinstfiAlmig der Brflckenbanten, die die Gewinnang des lang- 
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liehe Umladen in Kauf nfthme, noch nicht ein Viertel der Kosten erspart wtrdoi 
würde; ancb betonte er die ^rofaen Nacbtbeile bei einer Benutzung des Ueberg^ang^es 
fUr militäriscbe Zwecke. Die Mit- und Nachwelt wUrJe eine ao nnToUkommene 
AuafUbrnng mit voUem Rechte tadeln und die ganse Anlage nicht wttrdi|( ihre« könig- 
Uiica Bsahsm Mia. 
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«mluiten wasserfreien Ueberganges Uber Weichsel und Nogat auf onab- 
•ehbare Zeit ▼ereehob, «ebon hart genug betroffen worden. 0 

üeber die nunmehr von der Staatsregierang fttr die Verwirklichung 
des Ostbahnuntemehmens zu treffsnden Maisnahmen liels auch die A. E.-0. 
vom S4. Juni 1847 Iceinen Zweifsl. Sie gab dem Vereinigten Landtage 
anf seine JSiki&rang Tom 98. Juni 1817 den Beseheid, dafs nach Ablehnung 
der Anleihe k«ne Veranlassung vorläge, dem an jene Erklärung geknüpften 
Aotrage zu entsprechen. Es müsse vielmehr vorbehalten bleiben, wegen 
Fortsetzung des Baues der Ostbahn mit den durch die ständische Er- 
klärung und die dringendsten Anspräche an die Mittel des Staates zur 
Unterstfttzung anderer besonders wichtiger Eisenbahnen gebotenen Bäck- 
•iehten auf möglichste Beschränkung der Kosten nach Zeit und nach Um- 
ttindeo des weitern anzuordnen. 

Von der beabsichtigten Anleihe und der Wahrscheinlichkeit einer 
privaten Bauausführung war danach vorläufig abzusehen, und nur noch 
der in der Denkschrift vom März 1847 angegebene zweite Weg für die 
Ausführung des Ostbahnanternehmens in Betracht zu ziehen. Die Dauer 
jener Ausführung mufste aber die bierfür berechneten I8V4 Jahre erheblich 
fiberschreiteD, sobald die verfügbaren Mittel des Eisenbahnfonds auch noch 
inderen Eisenbahnuntemehmungen zu gute kommen sollten, und es nicht 
gehmg, eine wesentliche Verminderung der Baakosten herbeizuführen. 

Diese Erwägungen gaben dem KOnige Veranlassung, eine nochmalige 
Prflfang des Bauplanes, vornehmlich unter Berflcksichtigung des Kosten- 
safirandes anzuordnen. Denn die vorerwähnte A. £.-0. vom 12. JTqH 1847 
stellte aafserdem das Staatsministeriam vor die Frage, zu prüfen, 
ob es räthlicher sei, die Bahn von Driesen aus in der Richtung äber 
Bromberg oder von einem andern weiter nOrdlich zu wählenden Anschluis- 
punkte der Stargard-Posmr ffisenbahn aus durch Pommern direkt auf 
BirBchan zu iiihreo. Der König gab dal»^ zu bedmiken, daft das dieser 
Riehtnng am meisten entsprsehende uOrdliefae Sj^stem d«i geringsten 
Kostenaufwand erfordern wflrde, und er jenes vornehmlich ans diesem 
Gnade fHlher befBrwortet habe. 

Ehe auf die Ergebnisse jener Prüfung und auf die weiteren Schick- 
sale des Ostbahnanternehmens näher eingegangen wird, bleibt nachzutragen, * 

Wie niederdrflokend die Einstelloug der Brückeubaaten auf die Kitglieder 
4w Im rtatigen SahsAn ke g i ü na Beaktnudialoii gewirkt haben m»g, ksan naa 
>l«k mstallaa; naa «nlUt, iMÜt dar Baftlil sar Btaatalliug garada nur salbaa 
Stunde io Dirschaa eintraf, als dia aau erbaute MaaeUaanbananstalt daseibat im 
Beisein jener KaMsissioa ihraa eratan, aia nOlftckaaf* darstallaadaa Siaasgara voll- 
ßhrea loUta. 
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wie die Entwicklung des prenfsiscben Eisenbahnnetzes westlich der Oder 
sich inzwischen gestaltete, da diese nunmehr mit der Entwicklung jenes 
Unternehmens in einen engen Zusammenhang tritt. Die nächste Studie 
wird sich hie(rmit beschäftigen. 

Es ist nur noch zn erwähnen, dafs die geschilderten Vorgänge auf 
das Unternehmen Stargard— Posen keinen EiofloTs ansflbten. Die Bau- 
ausführung schritt hier vielmehr so rüstig vorwärts, dafs am 10. August 
1847 die etwa 70 km lange Strecke Stargard — Woldenberg dem Verkehre 
fibergeben werden konnte. Mit der Berlin-Stettiner Eisen bahngeseliscbaft 
war vorher ein zunächst für 6 Jahre gültiges Abkommen getroffen worden, 
wonach der Betrieb und die Unterhaltiiog dar Strecke Stettin — Stargard 
auf Stargard— Posen überging. 
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Oer Flachs in Rursland, sein Anbaugebiet und die Flacbeausfuhr.O 

Von '• 
SiMabahadirektor Dr. Mert«is ia KOnigiluurg L/Pr. - f 

Allgemeines. 

Flachs gehört auf dem Weltmarkt zu den Handelsartikeln, die 
Dür von wenigen Ländern in so groi'sen Mengen angebaut werden, 
dafs noch nennenswerthe Mengen für den Ausfuhrhandel übrig 
bleiben. Für den eigenen Bedarf bauen ja wohl die meisten Länder 

>) B«i Bearbdtniig dar Baehfolganden Anfseicbnongen sind Im wesentUdieii 
die w«it«rTera«iehneten Arbeiten und Pnblikationen benutzt worden: 

!• „Westtiick-Finanzow" (russ.) Jabrc:. 1898—97, Organ des FiaaiiBiiiinietMriiimt. 

Im besonderen kann hingewiesen werden anf: :*. 

a) Der Flacbsbandel: 1893 Mo. 45—48; 1896 No. 3U. 

b) Der Flacbsbau und die Flaehsemte: 1894 No. 22; 1896 No. 9; 1896 No. 9. 
e) Zur Oesehidite der Frage wegen BogelnDg desFlftebshiadelt 180eNo.lO. 

d) Uftngel und Bedürfnisse des Flachsbandels 1806 No. 17 n. 18. 

e) Mafsnahmen znr Regelung des Flaohshandels : 1895 No. 20. 

f) Flachs, Hanf, Jute in den Verein. Staaten von Amerika: 1897 No. 37. 

2. „Handels- nnd Indastrie^Zeitang" (mss.) Jahrg. 1895—97. Organ des Finanz- 
ministeriams. 

8. Berieht Aber den «uwIrtigeB Bändel BoiUMidi (nm.). HenmsgQgeben 
▼OB Z(dldepwtement Petenbniy. Jahrg. 1864—96. 

4. Naebrfi^laii fihar die Ansfnhr rnssischer Waaren in den Jabren 1809—86 (maa.). 

Herans^eg^eben vom Zolldepartement. Petersburg 1887. 

5. Allgemeine Verkehrsstatistik für die russischen Eisenbahnen (russ.). Flachs 
and Flacbsbeede. Jahrgang 1890 n. 1891- Herausgegeben von der allge- 
melnen KMiftvann almutlldiar roaaiaeher Eiaenbabaien. Paterabnrg. 

6. Verkduraatatiatik Ar die maaiaehtti EiaanbalmeB für daa Jahr 1886. Hevana- 
gegeben rom Departemant Ar XiaenbabnangalegeBheiten beim Ftnaiia* 
ministerium. 1896' 

7. Die europäischen Leinenfabrikate auf den nordamerikaniscben H&rkten. 
«Begierungs-Bote" (mss.). 1897 No. 37. 

& Die Mlagal naä BadtrAiaaa daa Flaahahandala. Von A. HvraiekkiBnir 
(maa.). Peterabnrg 1806^ 

9. Zur Eenntnifs der Verbreitttng alualBar Knltarpflauaa in Bnfslaad. 
.BegieniBga-Bate'* (niaa.). 1896 No. 99 a. 9a 



uiyiii^uü üy Google 



888 Dor FImIm in finliilMid, ida Aabuigebittt u4 die Fladi w ai ft dir. 

Flachs, aber den Weltmarkt, zur Deckung des Bedarfes an Flachsfaser 
der Länder, die aus den eigenen Ernten ibreD Bedarf niclit zu decken 
vermögen, versorgen nur wenige Gebiete. 

Aufser dieser Erscheinung tritt dann noch eine zweite mit mehr oder 
minder grofser Deutlichkeit hervor, nämlich der Rückgang in den ge- 
zogenen Mengen. Nur Rufsland und Ungarn machen hierin eine Ausnahme. 

Der Flachsbau, soweit er für den Weltverkehr in Rechnang 
gezogen werden kann, beschränkt sich fast ausschliefslich auf Europa, 
also auf ein räumlich beengtes Gebiet. Die Vereinigten Staaten 
von Amerika, die argentinische Republik, Britisch-Ostindien u. s. w. 
bauen, soweit Nachrichten vorliegen, überhaupt nur sehr geringe Mengen 
Flachs (als Faser), sie beschränken sich auf den Anbau und die Gewinnung 
von Leinsaat und verbrauchen das Stroh zu Futter und zu anderen Zwecken. 
Die geringen geernteten Flachsfasermengen genügen nicht einmal, um die 
eigenen Bedürfnisse zu befriedigen, die durch Emfahr von Erzeugnissen 
der Leinenindustrie gedeckt werden müssen. 

Es tritt somit auf dem Weltmarkte Europa fast als einzige Bezugs- 
quelle für Flachs auf. Wie sich nun in Europa die Rollen unter die ein- 
zelnen Landbebauer vertheikn, möge die nachfolgende Tabelle, die übrigens 
nur ganz im allgemeinen die Ernteergebnisse der europäischen Staaten 
andeuten soll, zeigen. Die Tabelle ist den üebersichten der Weltwirth- 
Schaft Jahrgang 1885—89 entnommen. 

Es betrug danach der Gesammtertrag an Flachs: 



10. Material zur Darchsicht der Tarife für die russ. Eisenbahnen. II. Lieferung. 
Flfteht und Hanf. Petersbarg 1892. Heraasgegeben vom Departement ffii 
BiieihalniaaiCulegMAdtin baia Finundniitariam. 

11. Stüdiea nur Frage fSkv den Haadei mit Flaehi nnd Heede in ftoAlaad oad 

im Anslande. Hierzu die Niedersehriften über die Berathnngen dieses 

Oegenstandes im Finanzministerinm am 20., 21. und 22. April 1896- Peters- 
burg. Gedruckt ale Manuskript auf Anordnung des Departements für Handel 
nnd Manufaktur. 

15. Bigatr Haaddi-AMhiT. Eiga (dentsch). Jahrgang 187t— laMk 

18. Biga's Huidtf and Sehiiblurt. Big» (dtatseh). JfahriMff 18f»-lSB6. 

14 Becbenschaftsberichte der Biga— Dwinsk XiMiibtlttgwellaehalt 18<NI— 18M 

(deutsch), 1^94—1896 (russ.). 
Ift. Statistik des Deutlichen Keicbs. Berlin. Auswärtiger Handel des dentsdiaa 
Zollgebietes. Jahrgang 1889—1895. 

16. Uebenicbten der WeltwirthMhalt 

17. Gflterbew«guig anf den Waaienregwi BnÜilanda. Jahrgang 1876—1886 

(russ.). Herausgegeben vom Ministerium der Verkehrsanstalten. Petersburg. 

18. Weitere Fortschritte in der Flachsgewinnnng (deutsch i. Von Prof. E. Pfuhl. 
Bigasche Industrie-Zeitnng. Organ dee technischen Vereins zu Riga. 
1886 No. 1-9. 
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Jahr 


Kitoffnunm 


geerntet 
von 

Hektaren 




1890 


341100000 


1622600 




1888 


4440BO0O 


108297 




1890 


88B48000 


90604 




1890 


22084800 


82174 




1890 


^489800 


40078 




1890 


196S»680 


89282 


Italien 


1890 


18700000 


66271 


NiedArlandfl . 


1889 


9323600 


17070 




1890 


5160 700 


12044 




1890 


2 078500 


6301 




1890 


1890045 


? 




1890 


467 180 


994 



Das siud uatürlich sehr rohe Zahlenangaben und nur dazu bestimmt, 
Im allgemeinen zu zeigen, wie sich der Flachsbau in Europa unter 
die einzelnen Staaten vertheilt. Es tritt hier aber deutlich zu Tage, dafs 
fär den Bedarf an Flachs RuTsland zur Zeit thatsächlich die einzige Be- 
zugsquelle ist, die mit gröfaeren Mengen in Frage kommt. Ob Rufsland 
sich auch in der Zukunft auf der gegenwärtig eingenommenen Höhe halten 
wird, ist allerdings eiue andere Frage, denn im allgemeinen läfst sich die 
Thatsache beobachten, dafs der Flachsbau zurückgeht, sobald die Verkehrs- 
mittel einen bequemen und namentlich billigen Absatz der übrigen Feld- 
früchte unterstützen. Sobald dieser Zustand für ein Gebiet eingetreten ist, 
wird in der Regel die mit Flachs bebaute Ackerfläche geringer und ts 
trilt an seine Stelle das billigere, sehr viel weniger anspruchsvolle Getreide, 
das durch billigere Verkehrsverbindungen beförderungsfähig und dadurch 
verkäuflich geworden ist. Da nun in Rufsland die Eisenbahnverbindungen 
namentlich in letzter Zeit beträchtlich an Ausdehnung gewonnen haben, 
80 ist es immerhin möglich, vielleicht sogar nicht unwahrscheinlich, dafs 
<lie angedeutete Einschränkung im Flachsanbau beobachtet werden wird. 
Amerika gewährt in dieser Beziehung ein merkwürdiges Beispiel. 

1859 worden dort 2 140 992 kg geerotet 

1869 , . „ 12 307 544 , , 

1879 , , 700131 , 

1889 . « 109590 „ 

1895 « „ 120696 „ „ . 
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Im Laufe von nur 30 Jahren ein so vollständiger Niedergang, dafe er 
einem Aufgeben des Anbaues fast gleichkommt, ist gewifs eine auf- 
fallende Erscheinung. Es verdient dabei für Amerika (es sind hier die 
Vereinigten Staaten von Amerika gemeint) noch besonders hervorgehoben 
zu werden, dafs sich die gesammte Flachsproduktion auf einen beschränkten 
Raum zusammendrängt, der fast ausschliefslich die Staaten NewYork. 
Illinois, Ohio, Jowa und Virginien umfafst. Zu jener Zeit als die Baum- 
wolle und die Baumwollenindustrie noch nicht so entwickelt war wie heute 
und es noch nicht gute und billige Verkehrsmittel gab, war das allerdings 
anders, da war der Flachsbau und die Leinenweberei für jede Farm 
genau so unentbehrlich, wie es heute noch der Pflug und die Tenne sind. 
In Amerika, das aber immer schnell vorwärts schreitet, ist die Aufgabe 
des Flachsanbaues, der die Kraft des Bodens in so ganz aufserordentlicher 
Weise beansprucht, bereits erfolgt Es fragt sich, wie lange er sich in der 
alten Welt wird behaupten können. 

Um aus der Zahl der übrigen, Flachs bauenden Länder Europas 
einige wichtigere hervorzuheben, sei zunächst auf Preufsen hingewiesen. 
Die in Preufsen mit Flachs bestellte Anbaufläche betrug: 





1878 


1 d83 


18 9 3 






92816 


76 256 


41 138 






23 299 


19499 


9816 






3 381 


2 874 


1666 


Brandenburg 


• • 1» 


■ 6 604 


6171 


3 655 






6 927 


r, 4ir> 


4 381 






4 969 


4 440 


2304 






15 690 


10904 


6171 






8464 


8616 


1047 






1877 


1686- 


447 








8708 


4080 






6688 . 


6687 


8086 






6490 


4888 


8786 






8681 


8480 


IIIS 






6» 


70 


48 



Hiemach ist die Anbaufläche im Laafe von 16 Jahren um 65,48 7^ 
zurückgegangen. Aehnliche Vorg&nge^) lassen sich auch bei den andereB 
Staaten beobachten. £s betragen nftmlich die Anbauflächen: 



1) Entnommen som Theil Anfseiclmangen de» raisisohen «Finanxboten*- 

No. 49 (93) 19 (96). 
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1 1 



im 



!S04 



Oesterreich . 

ÜDgaru . . 

HoUud . . 

Belgien . . 

Irlend . . . 

lulien . . . 

Fnokreieh . 



Hektar 



9 

n 
w 



iM2W 'J0 0;t7 8<ltKS^ 851»tL' B-rJliO - — 

6587 VJIU, 10h33 12309 12716 — — 

18 680 16068 12684 U332 — . — — 

(1880) ' 

— . 89667 «7746 8176 — - — 

— 60014 43260 28860 28267 — ~ 

— 68061 68406 62088 61888 61902 61676 
70300 60004 41886 28748 27000 29400 88000 



Nur Ungarn macht also von den in Westeuropa in Frage kommenden 
Anbaugebieten eine Ausnahme, indem hier allerdings die Anbaufläche 
um rund 100 % zugenommen hat. Auftallend stark ist der Niedergang 
iu Belunen (79.» Vo). Irland (fyi,! %), Frau k reieh (59,1 '^' o)- Offenbar hat 
auch hier der Ausbau uuter Verkehrswege, namentlieh von Eisenbahnen, 
dtni Anbau von Flachs zurücku-Mlränut. Wie dieser Vorgang sich noch 
weiter in derselben Kichtung entwickelt, oder aber allmählich zum 8till- 
staud kommt, wird voraussichtlich in nicht gerin&em Mafse davon abhängen, 
welche Preise der Fludis auf dem Weltmärkte erzielen kann. Bei dem 
heutigen geriiiKen Preise, den Körncrli iit hte erzielen, kann diese Erwägung 
ieiclit einen Anstofs für ciiieii ci weiterten Anbau von Flachs geben. Doch 
das ist ein (iebiet, das nur lür die Zukunft in luitrarht kommt und daher 
dieser vorbelialten bleiben kann, hier äoll zunächst die Vergangenheit be- 
handelt werden. 

Dei" FliK lisimii. 

Für weiter zurückliegende Zeitabschnitte ist es für l{ul>land nicht 
möglich festzustellen, wie grofs die mit Flachs bestellte Ackeriläche 
gewesen ist, wie viel auf die.sen Fehlern gei^rntet, wie viel im Lmide für den 
eigenen Bedarf verbraucht worden und wie viel für die Ausfuhr frei ge- 
worden war. Eine derartige Darstellung der Frnteergebnisse für Flaciis 
wäre aber um so interessanter, als sich aus ihr dann au<di ergeben 
rafifste, in welchem Umfansre die Flaidi.sfaser durch die moderne Baum- 
wolle in Rufsland allmählich zurü( kt;edrängt wird, oder ob die ländliche 
Bevölkerung des weiten Zarenreiches zäh an den gewebten, leinenen 
Kleidungsstücken festhält. Alle diese Fragen werden nach einigen .lahren 
voraussichtlich nicht mehr schwer zu lieantworten und zutreffend festzu- 
stellen .sein, da man mit gutem Erlbig bemüht ist, alle die Lücken im 
Sammeln von Angaben, die frühere Zeiten gelassen haben, auszufüllen, 
namentlich aber zu vermeiden, dais neue entstehen. 
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üm nun wenigstens ein allgemeines BiUl über die Ausbreitang des 
Flachsbaaee in der jüngsten Zeit zu geben, kann hier nach amtlichen Auf- 
zeichnungen mitgetheilt werden, dafs die bebaute Fläche in den Jahren > 
1881, 188G, 1890, 1895 den nachstehend verzeichneten Umfang hatte. 
Gleichzeitig ist neben die bebaute Bodenfläche das £rnteergebiu£B, das von 
einer Defsjätine erzielt worden ist, gesetzt. Endlich sei noch vorausgeschickt, 
dafe die Trennung nach Gebiet der schwarzen Erde und Gebiet ohne 
schwarze Erde stattgefunden hat, weil das letztere Gebiet das eigentUche 
Aül aniri^hiet für Flachs ist. Hiernach ergiebt sich: 





im Gebiet der schwarzen 


Erde 


Von einer Defsjätine wurden 


im 


vorhandene Anbaufläche 


geerntet Pud (= 


16,»» kg) 


OowenoniMit 


1881 


1886 ' 


1880 


1886 


imOurchMhN. 

















der Jahre 


189() 


1886 




Deftjätine ( 


= ha 




1886—89 






Oebiet dar doni- 




1 






1 






sehen Kosaken 


OTT OOQ 




66 288 


88 717 


9,M i 

• 


11|* 


S8^ 


Jekatherinoslaw . 


vo Ol'a 




18672 


41 549 


6,50 ' 


9,1 


98,1 


Cherson .... 


uu Odo 




22035 


21064 


ll»,50 


26,5 


20,» 


Taurieu .... 


48 6.'>H 


14 135 


15 250 


i) 342 


9,2S 


14,1 


17,« 


Tainbow .... 


SK 421 




25 417 


26 122 


19,«i 


17,-» 


20," 


Ssaratuw. . . . 




28237 


28 771 


18 429 


1 '\ih 


18,6 


19,1 


Ssunara .... 


24832 


17 060 


23467 


6686 




10,«t 


, 16,» 


Poltew« .... 


S1441 


19966 ! 


19887 ' 


84899 


17,&o 




44,^ 


Woroneth . . . 


91888 


^91680 


91981 


88449 


11,T5 \ 


90,* 


j 18,. 


BeÜnnbien . . 


16648 


7891 


6008 


14948 


19,» j 




' 16.« 


Kmu 


16118 


19448 , 


19887 


16988 


16,«* ] 


14.1 


18.» 


Orenbttfg . . . 


1468A 


16489 


96189 \ 


11829 


14,10 , 


7.» 


. 10,5 


Bjäsan .... 


13 81« 


11494 


11442 


12806 


19,75 


14,3 


1 18,7 


Charkow .... 


18 473 


6 182 


3 78^1 


18182 


14,50 


20,3 


28,1 


Pensa 


12053 


10 854 


10 311> 


11 545 


17,50 


10,H 


11,9 


Tscherniffow . . 


11 577 


8 945 


8 95» 


17U56 


16,7» 


7,1 


17,1 


Ufa 


9 954 


7 653 


7678 


11 311 


13,50 ' 


ll,s 


16,s 


Ssimbirtk . . . 


8260 


5648 


5671 


11820 


23,»5 


9,s 


17r- 


Wolhjmiea . . . 


8018 


8868 


6966 


7764 


19,50 , 


21.0 


98,1 


Orel 


4668 


8966 ' 


8894 


6646 


88,7» j 


19,» 


' 18,1 


Tnla 


44» 


8408 


8480 ' 


6189 


18,to \ 


16,» 


' 90. 


Astrachan . . . 


8814 


9076 


9076 • 


481 


11,1» ! 


4,» 


i 9^ 


Kiew 


1948 


1617 . 


966 1 


9868 


16im • 


98,9 


. 88,« 


Podoliea. . . . 


1198 


680 


194 


8005 


10,00 1 


9,» 


90,« 


Knrak 


716 


871 


624 


5 998 


28,50 1 




89.S 




667610 ' 


888780 


884286 1 


889191 


16,50 


16,7» 
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19788 


14901 
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»M 


88,1 
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19910 


19161 


18418 
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6689 
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sasammen 
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Neben den vorstehend aufgeführten Gouvernements des europäischen 
Rufslands betreiben dann den Bau des Flachses noch einzelne Gebiete des 
KaakasQS mid das Königreich Polen. 

46* 
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Was /iiTiiu-hst den Kaukaaub aulangt, so sind dort io den letzten 

Jahren mit Flachs 
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21,< 


40,7 


T«rgebiet . . 


4598 


27 503 


41169 


94 573 


19,0 


48,9 


26,7 




Knbuigebiet . 


8674 


7168 

4 


4941 


10464 


».7 


16,» 


21.» 


8l,r 



Für das Königreich Polen lassen sich nachfolgende Zahlen zusammen- 
tragen: 





mit Flaebs bestellt wiirden 
Dersjätine (= l/imha) 

i-Uü 1898 1694 1605 


Ton einer Dersjätine wurden 
geemtet Pnd (= I6,ss kg) 

1&90 1 1892 1 1894 1895 


Wancban . . 


8S80 


668 


8913 


8666 


]6i» . 


17,1 ' 


18,9 , 


17^ 


Kaiisch . . . 


8608 


1885 


8531 


8 883 


19,» 


86,4 


88,1 


18.« 


Kielce . . . 


717 


489 


791 


819 


16,& 


18.« 


KM 


90,0 


fiOinsha . . . 


1955 


3818 


8058 ' 


2835 


14,3 


18,« 


16,6 


18r& 


Lnl»lin . . . 


2 070 


2 6- 9 


2866 


3 377 




17,t 


24,9 


22.« 


Petrikau . . 


1 64S 


1 77U 


2 027 


2 138 


17,4 


14,7 


14,1 


18.2 


l'ldtzk . . . 


1 804 


1 467 


1311 


1 538 


18,3 


21,1 


22.0 


28.!* 


Radoiii . . . 


I 613 


1 108 


2 411) 


2544 


19,6 


23,« 


20,7 


l'.t.» 


Ssuwalki . . 


3UÖ5 


7211 


b221 


8014 


27,0 


25,5 


21,0 


26.: 


Sjedletz . . . 


3087 


3127 


3188 


3 706 


I6v. 


19,H 


18,6 


20,& 



Damit, wären die Fliiclien näher aiiuruchcn, aul denen in HuUlaud. 
mit Ausschlnfs von Finluiid und Sihirien, I-'laeh.s gebaut wird, und zwar 
thf'ils zur (Jewiniiung der Faser, d b. Flachs und Flachshccde, theils zur 
Gewinnung von Saat. <1. h Leinsaat. 

Die Ernten, die aul" diesen Flaeheii erzielt worden sind, lassen sich 
au.s den nachtoluenden Aut'zeir hmin;;en erkennen. Hierbei weist die Tabelle 
über die l'laehsernte gti;eniiber der über die Leinsaaternte auch j 
Anu;aben tür die Jahre 1881 und 18SG auf, während diese letzteren für 
Saat nieiit zu erlangen waren. Wenngleich hiermit eine UDgleichmäLsigkeit 
in der Bearbeitung de.s Stoffe.*« hervortritt, so möge eine Erklärung 
darin gefunden werden, dafs e.s mit ganz besonders grofsen Schwierigkeiten 
verknüpft war, die Zahlenangaben für den hier behandelten Stoflf zusammen 
zu bringen. Die Aufnahme der beiden Jahrgänge Ibbl uud 1886 für Flachs 

! 

I 

I 
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empfiehlt sich aber oameDtlich auch deswegen, weil Flachs der weitaas 
wichtigere Artikel ist, und es daher von grolseiD Interesse ist,, eine grAfsere 
Aozahl Jahre mit einander vergleichen zu kOnnen, nm einen £inbUck in 
die Anbanverhältnisse der einzelnen Goayernements zn gewinnen. 

An Flaclis wurden also geemtet: 



im (ioaveruemeut 


1881 

r ~ ■ 
1 


1886 1 


1800 1891 t 1889 ' 

in Tausenden 


1888 

Pnd 


1804 


1895 


Im 


Gebiete der 


scbwarsen Erde: 






Gebiet der donieehra 




















KoMücen 






R5S ' 




174 


910 


197 ' 


987 , 


705 


Jekathermoilaw . . . 






ISO 


160 


841 


916 ' 


969 

ffWff 


808 


918 


Cbenon ...... 






91B 


661 


884 


197 


384 


316 


452 


Taarlen 




■ 


130 


216 


R6 


810 


276 


181 


162 


Tumbow 










''40 




651 


158 


519 


i!sarntoir 






A-Hi 




1 35 


369 




341 


351 


Si«amara 








'>iS3 






101 


163 


111 


Poltawa 








'AH't 


329 


354 


1 022 


567 


1 53(1 


Woronesh 




— 


252 


670 


60 


97 


589 , 


1 187 


608 


Befsantbien . . . . 






144 ' 


208 


96 


88 


511 1 


991* 


245 


Kasan 






901 ' 


174 




190 


994 ' 


864 


305 


Orenbnrg 






980 




OB 


826 


988 


161 


191 


lyiaan 






996 


IM 
XDV 


1AI 
IUI 


89 


198 \ 


913 


930 


Charkow 




— 


88 ' 


ID 


i/o 


87 


149 


158 ; 


510 


Pensa 




_ 1 


181 


III 

III ' 


HA 


CO 


140 ' 


199 


137 


Tschnamigow. . . . 






140 


153 


1(17 


210 


276 


^04 


qrr» 

tjvf 


Ufa 






103 


86 ' 


29 


15H 


180 


272 


1^<6 


Ssinibirsk 






131 


61 


59 


'Jl 


119 


148 


21 1 


Wolhjrnieu 






133 


14Ü 


157 


167 


164 


176 




Orel 






89 


75 


28 


46 


4h 


65 


100 


Tuia 






69 


57 


81 


27 


63 


luv 




Aitraehan . . . . . 




t 


98 


10 




9 


1 


9 


4 


Kiew 




1 

i' 


94 


98 


66 


80 


67 


158 


319 


Podolian 






6 1 


9 


8 


9 


9 


90 


61 


Knrek 




\ - 


90 


14 


6 


96 


47 ' 


70 


108 


Im 


Gebiete obn 


esc 


h w II r 


z e Erde: 






Wjätk» 




1 1191 


1 146 


693 


694 


S<>2 


967 


1 286 


1 07(. 


Pleskan 




' 1510 


1 499 


1516 


1 446 


1 39J 


2 097 


1 399 


1 305 


LiTland 




1 834 


1 515 


1635 


1 5U9 


1 55^1 


1 603 


1 589 


3 114 


KoBtroiua 




724 


498 


594 


673 


ms 


662 


817 


5'.VJ 


Wladimir 




1047 


652 


666 


1*02 


456 


732 


1 3Ut 


d37 
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1 


1881 1 


1886 


1880 ' 


■ 

1891 1 


1899 ' 


1806 ! 


1 

1894 


18116 


im GoiiTeniraiMit ii 










in Tausenden Päd 






f 


P86 ; 


OAA 


880 


8^ 

OKI , 


1 

891 ! 




1111 . 


1161 


Nisbni^Nowgorod . . 


668 I 


478 


880' 


689 ' 


614 


671 


868 ' 


776 




799 1 


868 


866 


748 1 


1870 


978 i 


10f76 , 


im 




868 { 


616 


691 


664 


684 


674 ' 


606 


647 




450 


348 


225 


186 . 


880 


487 


560 


5^^1 


j 


eos 


606 


617 


688 ' 


819 


876 


881 




Sinolensk 


727 


985 


s60 


920 


807 


920 


1095 


1011 




422 


243 


298 


301 


459 


349 


516 


1070 


Wilna • 


326 


818 


371 


358 


386 


435 


513 


549 




801 


221 


354 


333 


373 


882 


442 


486 




848 


863 


324 


887 ' 


807 


898 


347 1 


891 




' 877 


898 


808 


898 


688 ' 


891 


477 1 


476 


1 


886 


880 


940 


190 


854 


977 


988 


9U 




609 


886 


988 


896 1 

961 ; 


988 


800 


888 i 


416 




882 


947 


857 


898 


880 


416 


967 


St. Petenbnig . . . 


948 


188 


164 


, 1«, 

167 


951 i 


908 


169 1 


156 




112 


110 


184 


157 


911 


225 


169 




85 


75 


59 


i 87 


80 ' 


88 


1 ^ 


3« 


Estland 


G2 


54 


97 


i 87 1 


46 




' 62 


82 




1 " 


6 


8 


6 


8 ; 


8 


1 . 


9 



Für den Kaukasus fehlen die Zahlen bis 1891 und für das Königreich 
FoloD für die Jahre 1881 und 188ö, sodafs hier die BeobachtuDgsreibe 
erst mit dem Jahre 1890 heginnen kann. Hiernach wurden geenitct FImvIis: 



im OonTentment 


1880 j 


1891 
in 


1899 1898 1 1894 . 
Tausenden Pnd 


1896 




im 


KanlLasns 










i : 


- 


1467 


2103 


1 698 


5 663 








87 


1348 


1058 


3 645 


Kabangebiet 


1 




954 


US 


106 


831 


in Königreich Polen 






Wanehaa 


98 


1 98 


99 


18 


66 


44 


Kalitch 


48 


87 


68 


67 


66 


51 


Kiele« 


11 


9 


9 


5 


18 


16 


Lomha 


97 


95 


99 


81 


47 


86 


Lnblin 


88 


86 


46 


60 


71 


76 



Der Flachs in Bnfsland, sein Anbaugebiet und die Flacbsaasfnhr. 691 



1 


1 






' t 
1898 ' 1894 




im GoiiT«rnemeiit 

1 
1 

1 


1890 1 


1891 


< 1899 ; 


1806 




i n 


Tausenden Pud 






88 > 


41 


: »1 


98 


SO 1 


38 


PloUk 


87 : 


86 


1 to 


94 


98 ! 


44 




81 i 


99 


1 26 ' 


48 


60 1 


48 




948 ' 


911 


i 188 


197 


179 1 


914 


SÜedleti 


4« 1 


81 


61 


66 


76 



Neben dem firtrftgnils an Flaehs (Fuer), ist die Ernte an Saat 
(Leinsaat) in mehrfMber Beziehung aoHserordentUeh wichtig. Znnftehst 
liefert die Leinsaatemte der BevOlIcemng Rnfslands das durch den 
Koitus vorgesehene Oel zur Unterhaltung der Lftmpchen vor den un- 
zähligen Heiligenbildern in den Kirchen und in den Häusern der recht- 
glftubigen Bevölkerung und sodann das erforderliche Oel zur Bereitung der 
Speisen wfthrend der Zeit der Fasten. Die Mengen, die zur Befiriedigung 
der Bedflrfiiisse nach diesen beiden Richtungen hin zu decken sind, sind 
sehr bedeutend, sodals, fQr die Ausfuhr Oel nur in sehr kleinen Meegen 
verfügbar bleibt. Dagegen bildet aber das Nebenerzeugnifs bei der Oel- 
gewinnung, nfimlich die Leinsaatkuehen, einen werthTollen Ausfuhrartikel, 
den Rufsland zunftchst noch in grofser Menge ausführt und der als Kraft- 
futter ausgebreitete Verwendung findet. 

Ueber diesen wichtigen Theil der Ernte aus dem Flachsbau können 
die nachfolgenden Angaben gemacht werden, leider reichen die Zahlen 
nicht weit zurfick, sie geben aber immerhin eine Uebersicht Aber die Ver- 
tbeilung der Anbangebiete und lassen gleichfells aus der Vergieichung 
erkennen, wo der Flachsbau vorherrschend zur Fasergewinnung und wo 
zur Saatgewinnung betrieben wird. Die nachfolgenden Zahlen geben den 
Reinertrag an Saat an, d. h. nach Abzug der Aussaatmenge. 

Es wurde an Saat geemtet: 



im OoaTernement 



1890 



1801 1899 I 1886 | 1884 

in Tansenden Pud 



I 



1086 



IiD Gebiet de 
Gebiet der donisefaen So- 1 < 

tekea I 477 | 

Jebttbetiaeslaw . . . . | 186 I 

Cbenea ! 888 I 

Tanrien i 178 l 



•ehwarsen Brde: 



466 


888 


980 1 


847 


888 


470 


888 


616 ■ 


681 


1488 


964 


891 


786 1 


416 


700 


141 

1 


179 


861 > 


910 


180 
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Uli wuTsmouioiii« 




im 

« 

I a 


1892 
T a u s e 


1893 1S94 
n d e n Pud 


1896 




U2 


43 


INI 


631 


686 


671 




«78 


1 


179 


286 


405 


879 




112 


2 


! 2 


78 ' 


226 


III 




874 


410 


881 


979 


1082 


1«68 




74S 


18 


176 


679 


VW 


789 




816 


177 


63 


A44fe 

848 


174 


212 




51 


98 


86 


alDO 


Bo4 


288 




76 


17 


17H 


198 


19b 


117 


Rjä-an 


135 


69 


1 109 


2()4 


253 


270 




08 


79 


124 


235 


233 


021 




43 


33 


7 


i »— 

l.U 


191 


1Ö3 




232 


1Ö9 


j 236 


3<0 


480 


433 


Ufa 


74 


2 


! 


149 


684 


244 




ao 


6 


8 


129 


169 


908 




144 


176 


280 


169 


188 


207 


Orei 


103 


18 


45 


88 


99 


182 




H6 


15 


8 


77 


(Uta 


127 




6 


3 


' 1 




■O 


6 




88 


48 


88 


104 


liA 


898 




10 


8 


7 


22 




106 




29 


8 


68 


115 


1 1fk 
HO 


901 


Im Gebiete ob 


ne scbwarse Erde: 










3t>u 


lü3ti 


1 454 


1 792 


1 7Sf? 




4G(> 


826 


207 


540 


168 


229 




876 


726 


589 i 778 


985 


1858 




719 


525 


662 


618 


867 


464 




861 


504 


819 


688 


OKA 

854 


424 




1081 


842 


868 


988 


1 296 


1082 


Niibni-Nowgorod . . . 


6S 


497 


124 


406 


851 


776 




845 


654 


945 


787 




1 120 




677 


448 


675 


449 


513 


548 




1(K) 




313 


419 


Ü43 


797 




aoT) 




3li5 


425 


400 


396 




792 


7t>H 


752 


953 


7H3 


73Ö 




227 


183 


290 


233 


407 


592 




380 


265 


319 


826 


462 


394 




846 


264 


878 


860 


60B 


641 




844 


216 


200 


238 


244 


281 
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im OonTernement 


1 


1 ' 

1 Ov l j 






lHd4 


1BA5 






i ti 'I 


' ;l u s e 


n (1 e n 


Pud 






859 




4U0 


4M 


524 






294 


191 


2G4 


34.» 


oOd 


Iii) 




216 


168 


190 


244 


866 


496 




SM» 


906 


186 


968 


890 


964 




86 


76 


107 


97 


71 


69 




178 


166 , 


189 


907 


228 


199 




88 


9 1 


9 


19 


18 


20 






61 


S6 


AO 

98 


41 


68 




o 


S 


6 


« 


a 
o 


i • 




Im 


K an katv >: 










i: _ 




805 


2433 


1 tatst 
I 000 


OUUÖ 








400 


1 123 


213 


3 319 








139 


187 


153 


380 


Im Ktfnigreicli 


Polen: 








49 


61 • 


89 


90 


99 


88 




9» 


70 


47 


66 


196 


88 


Kialee 


18 


18 


9 


11 


80 


28 




48 


84 


40 


68 


79 


60 




108 


56 


54 


66 


109 


112 




88 


33 


28 


26 




oo 




89 


40 


36 


34 


36 


32 




65 


49 


21 


51 


1 n 4 


Vi) 




280 


238 


198 


182 


216 


200 




57 


6s 


Gl 


^' 






zasamnea in Polea . 


791 


686 


689 


578 


918 

1 


819 


Hiera« Itommt die Ernte: 










1 






_ 




1486 


8746 


1 9261 


9708 


im europiiseben BafUand i 


1 










avfier Fialaad . . . 


18964 

1 — 


, 10678 1 


19666 


18996 


, 81949 


: 94997 


somit ttberhanpt . 


14776 


11864 ! 


14680 


92619 


96111 


84824 
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Die gesammte Flaehsenite betrug dagegen: 





1 1886 . 1890 1891 11^2 1 1898 1884 1895 
in Tantenden Pud 


im enropäiscben Rurs- 
laad, tniiehlieftlieh • 

im Kankaans . . . . i 


i 

1 : 

17147 . 17687 16187 
- ; 686 610 


t 
1 

16791 1 80811 
610 1 462 
1809 , 8660 


« 

99770 96C88 
584 { 647 

2862 9 640 
' 1 


abwhanpt. . 17147 ' 18168' 16686 


1 

19010 848B8 


96916 869ia 



Man sieht hicrau.s, dafs die gesamnite Flaclis- und Leiu.saati'rute in 
KufsJund noch stetig steigt und namentlich in den letzten Jahren sehr 
stark zugenommen hat. Allerdin^'s ist die Zunahme des Ernteergebnisses 
nicht unwesentlich beeinfiuüst darch die Aafschreibong der Ernte auch in 
einem Theile des Kaukasus. Aber auch wenn man diesen Theil ausschliefst 
und nur das europäische Rafeland im Auge bebftit, so ist der Anbaa 
auch schon in diesem Theile seit 1880 am 47*/i gewachsen, und zwar 
entfällt der grOfote Theil 4n der Einnahme des Anbans nioht auf die 
18 OouYemements, die seit langem die wichtigste Bezngsqnelle Ar den 
Bedarf der grofsen russischen Spinnereien und namentlich für die AusAihr 
an Flachs sind, sondern auf GouTemements mit schwarzer Erde im 
Süden und Sfidosten des Reiches, in denen eine sehr bemerkenswerthe 
Zunahme des Anbaus der Flachsfaser stattgefunden hat. 

Oh die im Kaukasus und einzelnen Anbaugebieten mit schwarzer 
Erde geemteten Plachsfasem sich überhaupt zur Herstellung von feineren 
Geweben eignen, darüber habe ich in der russischen Literatur leider nichts 
finden können, bekannt ist nur, dafs die Fasern kurz und hart sind, und 
dafs die Saat in diesen Anbaugebieten den werthvollereo und wichtigeren 
Theil der Ernte ausmacht. Jedenfalls kommt aber der hier geemtete Flachs 
nicht auf den europäischen Markt. 

Was nun die mehrfach genannten 18 Gouvernements anlangt, so 
sind sie nachfolgend in räumlich zusammengehörige Gruppen und nach 
der Art der Bearbeitung des rohen Flachses geordnet, daneben sind 
die Smteertriignisse seit 1890 gesetzt. Da findet man, dafs geemtet 
wurden in 
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1891 
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a n s p n 
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11 ^! ■ 1 
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rayon 
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V 
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' 3870 


2878 


1 
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8800 


8978 
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ämolensk. . . . 




1970 


um 
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2176 


2455 


1 2441 
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a 
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Wolopda .... 
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! 
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8614 
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4297 


5947 


5 482 


5 784 


5172 
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i 
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i 

1 








1 

1 




1 
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11076 


11789 


18S47 
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Hieraas sollte man entnehmen, dafs der Flachsfaserbau in Rufsland 
an Ausbreitung gewinnt und nicht mehr auf dem gewissermafsen histori- 
schen Boden des Flachsbaues in den westlichen und innem 18 Gou- 
vernements allein mit Erfolg gepflegt wird. 



Aber die Sache erscheint in einem anderen Licht, wenn man neben 
die Bmteergebnisse die Zahlen über die angebauten Flächen setzt (vergl. 
S. 686 und 687), da ergiebt sich, dafs bebaut waren im Jahre: 





1881 1 1890 ' 1895 




Defsjätine (= 1,om5 ha) 



ttbeibiapt || 1868968 I 107R 663 1 877 488 

davOB: im Oebiete ohne schwarze Erde . I| 804 478 ! 744427 968 367 
mit schwarzer £rde . ü 667510 i 334286 1 888181 



696 



Der Flachs in RB&Uuid, sein A.iibaagebiet and die FlachMUsAibr. 



Ks ist also im Laute der l)eol)aclit iiiii;szeit die angebaute Fh'iohe 
im europaiseheii Hurslaiid (ohne l'oien und FinJand) tbat^äeidieli fast 
UMVi ! alliiert geblieben. Allerdings bat bi- /.um Jahre 189<) eine erbebliche 
Abnahme stattgefunden, die aber eim r Zunahme bis /um Jahre 1895 
gewichen ist. Dafs dii^ Ernteergebnisse eine so grolse Zuiiahnii' aufweisen, 
hat lediglieb seinen Grund in dem weseutlich güU8tigcreu Durchschuitt 
des Ertrages vou eiuer Deisjätiue. 

Nach den offiziellen Angaben brachte eine Defsjätine 

1890 1896 

im Gebiete ohne schwarze Erde 17,i6 17,77 Päd 
„ y, mit schwarzer Erde 16,72 20,94 . 

Es wäre an dieser Stelle sehr verloekeud den Versueh zu niaeheu. 
festzu.stellen. wie weit die Zunahme der mit Flaebs angeltauten Fläche 
eine Folge der sinkenden Getreidepreise ist, denn, dafs ein soleher Zu- 
.sammenbang besteht, möchte ich scIkui aus dem Unistande scbliel'sen, dafs 
das in hober Kultur stehende Livland, trotz der hinzugekommenen Eiseu- 
bahn Pskow — Kiga. die mit Flachs bestellte Fläche ganz aufserordeutlieh 
erhöht hat. Es kann dieses Ergebnifs nur die Folge davon gewesen sein, 
dufs der Grofsgrundbesitz sich entschlo.s.sen bat. dir mit Flachs bestellte 
Fläche zu vergröfsern, um aus der srhwereii uml bedrängten Lage, die die 
heral)gegangenen Getreidepreise geM-hatTen haben, zeitweilig herau.>>zu- 
kommen, denn Fhiclis briiiul im Augenblick <X)— 70% mehr als Getri.*ide. 
Eji stellt sich narb Angaben im l'inanzboten der Bruttoertrag vou 1 Defs- 
Jittiiie in Higa im Oktober 1S*J7 wie folgt: 

Roggen etwa C Tsclietwert zu 9 Pud = 54 Pud zu 0.7(;5 Kbl. = 41, 3i Rbl. 
Flachs ly n V 3,(i00 « = 68,40 , 

Aber leider ist es nicht bekannt, wie die Zahlen gefondeu worden 
sind, namentlich bezieht sich das auf die beiden Faktoren: das Ernte- 
ergebnifs und der gezahlte Markt |)reis. Diei<er Uugewifsheit wegen habe 
ich davon Abstand genominen, mit dem vorhandenen Zahlenmaterial zu 
rechnen, und zwar vornehmlich, weil für weiter zurückliegende Jahre, die 
zum Vergleich herangeholt werden müfsten, nicht einmal dieselbe amt- 
liche Quelle, von der wenigstens angenommen werden kOnute, dafs die 
Zahlen nach ein und derHelbeu Wei^e gesammelt und verarbeitet worden 
sind, benutzt werden konnte. 

>) No. 46 und 47 Jahrg. 1807. 
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Weun hiermit wenigstens in allgemeinen Zügen festgestellt worden 
ist. in welchen Theilen Rnfslands Flachs und zwar sowohl zur Gewinnung 
der Faser, als auch der Saat gebaut wird, und wie viel geeriitct worden 
ist. .sowie auch in welchen Theilen Rufslands vorherrschend zur Faser- 
ijewinnnng Flachs gebaut wird, so sollen die folgenden Aufzeichnungen 
dazu dienen, die Wege näher zu bezeichnen und zu verfolgen, auf denen 
der gewonnene Flachs (die Faser) von den Aubaastätten in den Handel 
gebracht wird. 

Wir haben gesehen, dafs das Gebiet, das hier besonders in Frage kommt» 
verhAltnirsmärsig nicht sehr ausgedehnt ist. Mit dem hier geernteten Flachs 

versorgen sich zunächst die rus.sischen Spinnereien und erst der Rest ver- 
hleiltt zur Verfügung des Ausfabrbandels. Dieser letztere Theil, der für 
den Handel verfQgbare Flachs, ist an dieser Stelle zunächst von Bedeutung. 

Die Anfuhr dieses Theiles des geernteten Flachses kann auf drei 
verschiedeDen Wegen stattfinden: auf den Wasserwegen, auf gewöhnlichen 
Landwegen mit Fuhrwerk oder auf den Eisenbahnen. Alle drei Zufuhr^ 
wege kommen nur für Petersburg und Riga in Betracht, wfihrend zu den 
übrigen Uebergangspunkten nur die einen oder die anderen Wege führen. 

Was zunächst die auf den W^asserwegen Ru&lands bewegten Mengen 
ao Flachs und Flachsheede anlangt, so liegen hierflber nur sehr spärliche 
Nachrichten vor, denn nur in den Berichten aus den letzten Jahren hat 
das Ministerium der Verkehrsanstalteu Aber die Güterbeweguug auf den 
Wasserwegen auch Flachs und Flachsbeede als Beförderungsgegenstand auf- 
geführt Dort finden sich folgende Angaben, es gelangten zur Be- 
förderung: 



Von diesen insgesammt auf den Wasserwegen beförderten Mengen 
entfallen auf die Flufisgebiete der 



>) Fttr die Jahre 1877, 1879, 1881, 1888 a. 1887 fehlen untUche Anffaben. . 



1876 . 1039 OK) Pud 

1878') . 1905UO „ 

im~J . 181»9r»X) „ 

1882 . lKf2()üO „ 

18ai . 1630000 „ 

1885 . 1370000 „ 

1886 . 1001000 „ 



1888 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 



1265000 Pud 

1259000 „ 

1 553 000 „ 

1204CXX) „ 

1180000 ,» 

1487000 „ 

1543000 „. 
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Im Jahre 



Wol^a, Newa, 
Dwina, Onega 



Dnjeper, Bog, 
Düna, Niemen, i 
Weitthtel ' 



Doa 



Diqeater ' Marowa 



in Tauseudeu Pud 



1870 






1677 


17 


8 




4a 


1878 




• • i 


1787 


46 


90 




68 


188D 




r 


1810 


40 


48 






188B 


■ • 




1B81 


68 


ü 




w 


1884 


• • 


* * 1 


1888 


188 




~> 


1 


1886 


• • 




1 382 


15 


8 


90 




1886 


• • 




1051 


14 




98 




1888 


• • 


• • i 


1 232 


12 


_ 


91 




1890 






1 119 


71 , 


68 


1 




1891 






1 470 


44 


39 






1892 


• • 




1 137 


67 








1888 


• • 




1088 


86 








1884 


• • 


« 


1888 


168 






4 


1886 


« « 




1986 


968 






9 



Bb sind hienmeh aas dem Flnfsgebiete der Wolga, Newa, Dwina 
and Onega dorchsehnittlich 90 V» zum Transport gekommen and nar der 
kleine Rest vertheilt rieh aof die übrigen FloIslftnfiB. 

Von jenen 90% haben dann femer nur TerhAltnilsmäfsig kleine 
Meugeo die beiden Hafeuplätze, za denen die Flolslftafe führen, Petersburg 
and Archangelsk erreicht, denn nach der amtliehen Quelle wurden zageHklirt: 



nach Petersbarg 



nach Archanerelsk 



188Ö . . . 


. 353 (XJO Pud 


230 aX) Pud 


1886 . . . 


. 190 UOO 


n 


124 000 „ 


1887 . . . 


. 128000 




65 Ott) „ 


1888 . . . 


. 327 ( ÜU 




138 000 „ 


1889 . 


. 128 000 




263 000 „ 


1890 . . . 


. 108000 


»» 


121 000 „ 


1891 .. . 


. 225000 


»» 


188000 „ 


1892 . . > 


. 243000 


n 


2&700O ., 


1893 ... 


. 285000 


n 


176000 n 


1894 .. . 


. 130000 


n 


83000 „ 



Der Rest ist also entweder unterwegs fQr den Ortliehen Gebrauch, 
oder zur Weiterbefördemug mit der Eisenbahn gelandet worden. Wo das 
geschehen, wie grofs die Menge gewesen, wohin sie bestimmt waren, das 
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würden die Berichte der einzelnen Bahnen wohl ergeben, doch sind sie mir 
leider nicht zugänglich. Ver<rleicht man aber die Zahlen, die hier die 
Zufuhren für Petersburg und Archangelsk bezeichnen, mit den Zahlen 
auf Seite 713, die die Ausfuhrniengen darstellen, so sieht man, dafs 
Archangelsk fast den gröfsten Theil seines Bedarfs an Flachs und Flachs- 
heede auf der Dwina bezogen hat und dafs selbst Petersburs:, trotz der 
mehrfachen Eisenbahnverbindungen nicht unbedeutende Mengen auf den 
Wasserwegen bezieht, ein Umstand, der zwar seine Erklärung darin fin<len 
wird, dafs der Onega und die Dwina Gebit'te berühren, die noch nicht 
mit Petersburg durch Eisenbahnen in Verbindung gesetzt sind, die aber 
für den Flachsbau ergiebig sind. Diese Annahme findet auch zum Theil 
eine Bestäiiguug in den nachfolgendeo Zahlen. '£s durchlief nämlich 
ein Pud Flachs auf dem Wasserwege 



Aus der aufsteigenden Zahlenreihe bei Petersburg einerseits und 
andererseits den niedergehenden bei Archangelsk ist die Annahme nicht 
unberechtigt, dafs der Petersburger Flachshandel immer mehr in das 
Anbaugebiet des Archangelsker Platzes eindringt und daher dieses immer 
mehr zusammendrängt, ein Vorgang, den die vorhandene Kanalverbindung 
zwischen der Dwina und dem Mariensystem ermöglicht und, der durch 
die gröfseren Handelsbeziehungen Petersburgs unterstützt wird. 

Wichtiger als Petersburg und Archangelsk ist von jeher Riga gewesen, 
das als Ausfuhrplatz besonders für Flachs und Flachsheede an erster Stelle 
steht. Zu dieser hervorragenden Bedeutung, die I^iga als Ausfuhrplatz für 
Flachs und Fiachsheede unter den Handelsplätzen Rufslauds einnimmt, 
kommt noch der Umstand hinzu, dafs diese beiden Handelsartikel für 
Riga selbst eine sehr bedeutende Rolle spielen, sowie dafs der leitende 
Theil der Kaufmannschaft ausscbliefsiich deutsch ist. Beides hat es offen- 
bar mit sich gebracht, dafs für Riga Aufzeichnungen über die Zufuhren 
vorhanden sind, die weit zurückreichen. Diese Angaben liätten ein grofses 
Interesse, wenn es darauf ankäme, eine (nschichte des Riga'schen 
Handels mit Fiach.s und Fiachsheede zu schreilten. Hier kommt es aber 
mehr darauf an, eine Uebersicht für das russische Reich über die (4e- 
8am mt Zufuhrverhältnisse zu geben, daher ist eine Beschränkung auf die 
letzten Jahrzehnte durchaus gerechtfertigt, weil mit dem Zeil punkte, an 
dem die Eisenbahnen neben den Wasser- und den gewöhnlichen Land- 



1892 
1888 

1894 
1895 



bis Petersburg 
1 103 Werst 



bis Archangelsk 



914 Went 
882 „ 
819 „ 



1411 „ 
1162 „ 
1620 



881 )f • 
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wejicn als Vcrkehisstrafsen auftraten, eine Verschielninc; in den bisherigen 
Ziifuhrvei hältnissen eintrat. <lio für die Betlieilimnm der einzelnen Be- 
förderungswege an der Ilerl»eiscliatt"ung des für den Haudei frei gewordeueo 
Tlieiles der FlaclistMiite von grolser Bedeutung ist. 

Dieser Zeitpunkt liegt etwa 30—35 .lalire zurück uud soweit Zahlen 
zu erlangen waren, sollen sie nachstehend t(il<:en. 

Aehnlieli w'w in l{iga werden sieh die Verhältnisse wohl aueh an 
den anderen Haft'nplätzen gestaltet luihen. dah«'r sei Riga, für das ein 
recht guti's Zahlenmaterial vorliegt, als Heispiel hier eiugeiiender behaudelt. 

Riga hatte seine heherrseliende Stelle einfaeli aus dem Grunde, weil es 
der erste Ausfuhrhafen der Provinz Livland ist und sodann weil es an der 
Mündung des Dünastromes liegt, der das (iouveruenient Livland und 
Witebsk durehlliefst und aufserdem die Provinz Kurland berührt, also drei 
Provinzen, die mit zu den ergiebigsten Anbaustätten für Flachs ge- 
hören. Da nun diese (ieltiete. wie auch das antrrenzende Gouvernement 
Pskow wirthschaftiieh von dem näehslen Ausfuhrhafen abhängig waren, so 
war es ganz selbstverständli(di. dais Ritja d<Mi Fla<disliandel so lange he- 
herrschto. als dieser aussehliefslich durch Zufuhren auf den Wasserwegen 
und auf den Landwegen mit Fuhrwerk versorgt wurde. Tiat hierin 
eine Aenderung ein. so konnte der Handelsplatz von der beherrschenden 
kSteliang zurückgedränut werden. 

Diese Aenderung in dtMi Zufuhrverliältnissen ist durch die Inhetrieb- 
nahme der Fisenbalinen eingetreten und wenn Riga auch heute noch immer 
der erste Platz für Flachs und den Flachsliandel ist. so ist doch der 
Verkehr über Wirballen und der Handelsplatz Königsberu in sehr scharfen 
Wettbewerb getreten. .\uf d<'n Fintluis, den die veränderten Verkehrs- 
verhältnisse und zum Theil auch die veränderten Handelsgewriimheiteu 
auf die Bewegung des Flarlisrs mdiabt halieii. s(dl noch an anderer Stelle 
zurü('kg(!komnien werden, hier s(dite nur kurz darauf hingewiesen werden. 
weUdien Verhältnissen Riga st ine hervorragende Stellung auf dem Welt- 
markt verdankte untl noch verdankt. 

Was nun zunächst die Zufuhr an Flachs und Flachsheede auf den 
nach Riga führenden Wasserwegen und mit Laiidfuhrwerk anlangt, 
so kann darüber das folgende Zahlenmaterial mitgetheiit werden. 

Es betrug die Zufuhr fs. Tabelle auf 8. 701): 

Man sieht hier deutlich, wie mit dem Ausbau des Eisenbahnnetzes 
die Benutzung der übrigen Verkehrswege und Verkehrsmittel immer mehr 
und mehr an Bedeutung verliert, liei den Wasserwegen ergiebt sich das 
aus zweierlei Gründen, einmal weil die Ernte und Zubereitung des Flachses 
in den Spätherbst fällt, d. h. in eine Zeit, zu welcher die Düna und die 
Aa entweder schon mit £is bedeckt sind, oder das Zufrieren jederzeit er- 
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Im Jahre 


a) auf 
• 


deo Wasserwegen 


b) mit 
liaad» 
fahrwerk 

dareheoliaittlldi 
Päd 


der 
Dttaa 


der 

Kariiehea Aa 


tber 

See 1 


Päd 








6064 ' 






1897 






94000 






1888 


Ii? \A 
Ami XW 




9886 




1SM714 




MMR 




9094 








166967 


46791 


4887 


« 




1871 






18 186 |; 1 




1878 




7979 


557 






1878 




16 !>49 


2026 


i 




1^4 




44 239 


8 528 








6684 


96100 


9746 








QAJA 
suvv 


7700 


9Wf 








OARR 
VOOD 


16416 


91880 








«■•AS 


16 SIS 


6989 




oiM^on 


im 


Oft MM 




8896 










8196 


9897 






1881 




8618 

V VAU 


10139 




• 


1H82 


21 019 


9 862 


486 






1883 


9986 


8107 


4168 




1067788 




11 4M 




3 883 








14B0 


1060 


8965 








9886 


6400 


84868 








SOOO 




19930 






18BB . . . 


6795 


0400 


8997 




769986 




6600 


9860 


18684 






1890 • • • . . 


9660 


9900 


19810 






1891 


13 488 




6 877 






1899 


11 650 


2420 


14 480 




aitfit SB er> 










17 270 




86 441 


1 
1 


lugea geweeen 


1894 


28664 


900 


46406 








49968 


9O0O 


90814 
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wartet wird, aodafs die Benutzung der Ströme unzuverlässig und gefährlich 
ist. Aufserdem würde aber auch die Benutzung des Wasserweges es 
nothwendiger Weise mit sich bringen, den Flachs bis zum nächsten Früh- 
jahr in den Anbaugebieten lagern zu lassen, wodurch das KapitaJ. 
das in dem Flachse steckt, auf etwa 5 Monat brach gelegt werden würde. 
Beides kann natürlich nicht geschehen und deshalb wird von Jahr zu Jahr 
mehr die Kiseubahn für die FortschaflFung der Flachsernte in Anspruch 
genommen. Für Riga spielt aber auch noch die Zufuhr auf den Land- 
wegen mit Landfuhrwerk eine sehr bedeutende Rolle, wie aus der 
vorstehenden Tabelle (b) zu entnehmen ist, die auch heute unter den neu 
geschaffenen Verkehrsverhältnissen nicht zu unterschätzen ist. Möglich 
wird diosf vfibHltnifsmafsie: starke Zufuhr auf den Landwegen, weil die 
fruchtreit hsten Flachsgegenden der Provinz Livland etwa 100 km von 
Riga entlernt liegen und der Flachs ein so werthvoller Artikel ist, dafs 
er die hohen Kosten des Landfuhrwerkes zu tragen vermag. Aber 
die Stunde, in rier auch das Landfnhrwerk nur noch der Geschichte an- 
gehören wird, kann nicht mehr sehr fern sein, nachdem die Bahnen von 
Pakow— Riga, von Walk über Taps nach Reval und von Werro nach Pernau 
die Provinz durchzieli« n und die Ausfuhrhäuser nicht mehr die Zufuhren 
in Riga, Hevai oder Pernau erwarten und dann den angebotenen Flachs ein- 
kaufen, sondern durch üiiterhiindler direkt die Anbauorte aufsuchen 
und die Einkäufe dort besotgeii lassen. Der dann zu gröfseren Mengen 
zusammengekaufte Flachs wird wohl nur dem EisenbahntraDsport za- 
f allen. 

Zur Zeit aber hat die Zufuhr mit Landfuhrwerk noch eine 
Bedeutung, namentlich für den kleinen Anbauer, der den Flachs mit 
der ersten Schlittenbahn, wenn Pferd und Knecht auf dem Lande von 
Feldarbeiten frei sind, fortschafft. Dieselbe Beobachtung würde gemacht 
werden können, falls auch für die anderen grol'sen Flachsplätze Zahlen 
ähnlich denen für Riga vorlägen. Mangels dieser ziffernmäfsigen An- 
gaben mufs es genügen darauf hinzuweisen, dafs die ausgeführten Mengen 
Flachs u. s. w. erfahrungsmäfsific zu einem sehr bedeutenden Theil den 
Häfen an der Ostsee mit Fuhrwerk zugeführt werden und dafs die Be- 
deutung: dieses Verkehrsmittels für Flachs nur langsam zurückgeht. 

Endlich der Flachsverkehr aut den Eisenbahnen. 

Die Fragen, die man hier an die amtliche Statistik richtet, bleiben 
leider alle unbeantwortet, sobald es sich darum handelt, für weiter zurück- 
liegende Zeitabschnitte zahlenmäfsige Angaben über die beförderten Flachs- 
mengen zu erhalten, weil die amtliche Eisenbahnverkehrsstatistik Flach> 
nicht in den Kreis der Artikel aufgenommen hat, über die Angaben 
gesammelt werden. Allerdings ist vom russischen Finanzministerium 



Oer Flftohs im Baftland, Mit Anbugebiet uiid die FlMbsaniAibr. 



703 



in letzter Zeit hierin Abhilfe geschaffen worden, indem dort für 
sämmtliche Befßrderangsartikel, geordnet nach dem GfiterverzeichniliB des 
Tarifes, Zahlen gesammelt werden. 

So bringt z. B. das Heft 81 vom Jahre 1886 die nachfolgenden An- 
gaben: es worden befördert Flache: 

















I' 


18B0 


1891 


1892 


1898 


^ 1894 


1896 






in 


Temen 


den 


Päd 




• 

üeberkMipt .... 


18410 


14100 


1 T 

' 14499 t 


14886 


; 10864 


16618 


4lftT0i bewegten sieb naeb: j 






1 

1 








Bip» I' 


9886 


2152 


2 186 ' 


8894 


2100 


3 OOl 


Königsberg . . . . j 


2127 


t>190 


1 811 


2 274 


1 529 


2 10 1 


Reval ! 


1 14t; 


1 338 


1 183 


1 088 


1227 


1 6Ü2 


Fetersliuffif .... 


1 2H6 


1 404 


1 4L>2 


1 876 


1261 


1 598 


Liliaa 


616 


12U6 


l 768 


1064 


466 


1087 



Wie wir weiter sehen werden, ist in der vorstehend aufgeführten 
Zeit der weitaus grölste Theil von sumnitiichem Flachs, der zur Aus- 
fuhr gelangt ist, bereits auf die Eisenbahnbeförderung übergegangen. 

Hiernach mufs darauf verzichtet werden, eine Darstelluncc der Ent- 
wicklung des Flachsverkehrs auf den Eisenbahnen gegenüber der Beför- 
derung auf Wasser- und Landwegen zu geben, weil die Unterlagen für das 
gesammte Eisenbahnnetz fehlen. «Wohl aber lassen sich recht gute 
Zahlen gerade für Riga beschaffen , das den Berichten der Rigaer 
Börsenkaufniannschaft: Riga's Handel und Schiffahrt, und den Rechen- 
schaftsberichten der seit Januar 1894 verstaatlichten Riga — Dwinsk Eiseo- 
babn entnommen worden ist. Da finden wir: 

Anf den Eisenbahnen ist Flachs and Flachsheede nach Riga in 
Tansenden Päd zngefiUirt worden: 



1866 - 1 236 
1Ö67 - 1 107 
18^—1 610 
1869 - 1 104 
lb70 — l b48 



1871 — 1 625 

1872 — 709 

1873 - 1 245 

1874 — 1 603 
1876 — 1208 



1876 - 673 

1877 — loa'i 
1S7H— 1 ll(J 
1879 — 1611 
1880—1483 



1881 - 1 324»: 

1882 - 1 992' 

1883 - 1 392 
1HS4 — 2 035 
lb85 — 2 163 



1886 - 1 463 
1897 — 2113 

1888— 1 631 
1880 - 1 960 
1890 — 2 776 



1891—2059 
1892 — 2 307 
18;i3 — 8 367 

1894 — 2 185 

1895 — 8684 



An dieser Gesammtzufuhr hat sich im besonderen die Riga — Dwinsk- 
bahn betheiligt: 



^) Die Unitimmigkeit der Zahlen hat nicht aufgeklärt werden können. 

46* 
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■ 

Ans dieser Gegenfiberstellimg der einzeliieii Jahre seit 1881 ergiebt 
deh, dafs bis zum Jahre 1891 die Flaehsznfohreii mit der ^enbahn sich 
lut aoBsohliefsIich innerlialb derselben Grenzen bewegt nnd erst in der 
Folge sich aof weitere Anbangebiete erstreckt liaben. Gkmz besonders 
anflhUend tritt diese Erweitening des Znfolurgebietes sowohl in iftamHcher 
als auch in zahlenmftlsiger Beziehung seit 1891 und namentlich im Jahre 1896 
herror. Für das dazwischen liegende Jahr 1891 sind mir die Zahlen leider 
nicht ziigftnglich gewesen, vermnthlich wflrde die Wirlnmg des 1898 er- 
stellten Tarifes und der gleichzeitig vollzogenen VerstaatUchnng der meisten 
für die Bel&rderang der Flachsernte in Frage kommenden Bahnen aneh 
im Jahre 1894 deatlich zum Ansdmck kommen nnd die gegenwärtig 
zwischen den beiden Jahren 1893 und 1895 bestehenden grofsen Fort- 
schritte als allmähliohe Entwicklung des Verkehrs erscheinen lassen. Unter 
allen ümstftnden bleibt es aber bestehen, dafe in den letzten Beobachtungs- 
jahren eine Erweiterung des Znfuhrgebietes von Flachs für Riga zu ver- 
zeidmem ist 

Von den übrigen Ansfnhrpl&tzen des russischen Flachses ist hier 
zunächst Königsberg als der zweitgrüfste Platz von Bedeutnng.| 

Zahlen, die einen unniitteil>aren Vergleich mit den für den Haleii- 
platz Riga gefundenen gestatten, liegen nur für da.s Jahr 1895 vor und 
zwar erhielt Königsberg überhaupt 2 404 000 Pud und davon von den Bahnen 



Tauseixl Pud 

1. Riga — Dwinsk 40,3 

6. Psivow— Riga 110,3 

8. Dwinsk— Witebsk 294,3 

9. Moskau— Brest 483,9 

10. St. Petersburg— Dwinsk— Wirbaileu . . 292,9 

11. Libau— liomny 452,2 

12. Nicolai 186,o 

13. Jaroslaw — Archangelsk 164,r> 

14. Süd- West 0,1 

15. Moskau — Nishnji-Nowgorod 167,j 

16. Poljelsje , 37,.s 

17. Moskau— Kasan 58,o 

18. Rybinsk— Bologoje 93,5 

19. Nowgorod 8,5?. 



Bei einer V^ergieichung dieser Zahlen mit denen, die vorher fftr Riga 
gefanden worden sind, ergiebt sich, dafs beide Ausfuhrplätze im wesent- 
lichen dieselben Bezugsquellen haben. £8 bestätigt dieses die Thatsache, 
dafs von dem grofsen russischen Anbaugebiete, das sich für den 
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Flachsbau eignet, nur auf einem verhältDifsmäTsig beschrfinkten Theile z. Z. 
FlaishsarteD gebaut werden, die für die Ausfuhr geeignet sind. Dasselbe findet 
man aaeb, wenn man z. B. fOr Königsberg die gesammten bezogenen 
FlaehsmeDgen nach den Gouvernements ordnet, ans denen sie stammen. 
Es ergiebt sieb dann, dab Königsberg bezog: 



Jl 



: I I • ' 
1886 18B7 I 1888 I 1880 1880 1881 1888 1886 

in Teasendeo Pnd 



1885 



Deberhanpt 

davon ane den Goo« 
▼ernemeaU : 



9080 9975 9947 8006 ! 9 760 9944 '9944 9807 19404 





18 


12 


10 


4 


lÖ 


2 


»1 


128 






9 


— 


1 




- 1 


1 


8. Estland 


— 


1 


1 




— 









— 


1 

4. St. Peterabnrg . . . 


18 


i 8 


14 


6 




90 


2 , 


7 


— 




870 


•1114 


1410 11488 


1406 


1149 


1810 i 


1064 


904 


6. Witebsk | 


579 


518 


686 1 


719 


701 


671 


891 


499 


886 






1 


1 


4 




1 


98 


17 


681 




971 


162 


175 


183 


168 


162 


tut 
vo 


166 


310 


9. Wilna j 


149 


i 181 


175 , 


2U6 


178 


135 


186 


8» 


144 












1 












6 


i " 


•«1 


47 


40 


85 


16 


59 


61 


V2. Kursk 






1 






1 


1 






13. Orel 




1 




4 


8 












6 


14 


19 


4ft 


39 


U 


16 




OB 


15. Tiehernigow . . . 




1 


1 






1 








16. Wladimir 


19 


98 


89 


51 


« 


« 


* 




91 






1 




10 


41 


10 


70 






18. Niahnji^Nowgorod . i 


6 


96 


97 


85 


61 


9 


6 


_ 


167 




98 


16 


24 


67 


3 


1 




9 


60 




88 


207 


269 i 


155 


58 


101 


70 


946 


147 


i>l. Kostroma 




— 


- 


4 










» 


22. Zarthum Polen . . 


27 


26 


90 


87 


84 


l'J 






1 


28. Wologda 


















72 


24. Nowgorod .... 


















8 


95. Kasan 


i 








1 _ 
1 


1 - 






66 

1 



Die Tabelle ist aniammeagesteUt anf Grand der VerOffeatUebnogen der 
Bigaer B8nen- nnd Baadelaaeitnng fttr die Jahre 1886~1888 und der Yerkehraetatiatik 
fttr die mshischen Eisenbahnen. Aus^^abe des Departemeats Ar Eiaeabahaaagelegea* 
heitea beim Fiaaasmiaisterium für daa Jahr 1886. 
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Ans den Tontehendeii SSablenreibea UUst aicb gleichfalls eioe wesent- 
liehe Ansdebniuig des Zofohrgebietes für Kf^sipberg erkeoDeo und zwar 
nameiitüch im Jahre 1885. Der anffidlende Rfickschritt, den das Gou- 
▼emement Pleskan im Jahre 1805 in Bezug auf die Versorgong des KOnigs- 
berger Platzes mit Flachs gemacht hat, findet seine natfirliche Erklfimng 
in dem Umstände, dafe im Jahre 1893 die Pleskan— Rigaer Bahn eröffnet 
und damit das wichtige Anbangebiet dieses Gouvernements Riga anf 
294 Werst n&hergerucict wnrde. Dagegen hat Königsberg seine Bandels- 
beziehwig in Rnlsiand auf sehr viel entlegenere Anbaagebiete anszn- 
dehnen vermocht, was sich leicht aus einer Vergleichnng der Zahlen in 
den Tabellen auf S. 704 n. 705 fflr das Jahr 1895 erkennen IftCst. 

Zahlenmftfsig tritt das vorgesagte noch dentlicher hervor, wenn man 
die gesammten, Ar die Aosfohr in Frage kommenden Mengen Flachs anf 
Entfernungen von 100 zu 100 Werst vertheilt, da findet man, daCs befördert 
worden sind nach; 



Riga Libaa Königsberg 

1889 ' 1895 1889 1895 ' 188» | 189» 
in TsatendeD Pud 



von der Gesanimtinenge TOD 3007 3 601 1601 1087 ' 2129 2404 

auf eine EutfernuDg TOD: I' ^) .1 ' 



1— 100 Wem (1 


974 1 


542 


8 


8>i 






101— 2«X) 


» 


897 


883 


64 


61 




1 


201— 300 




798 


1166 


575 


349 


48 


18 


m~ 400 


n 


880 


480 : 


448 


146 


101 


114 


401- 500 


9 


1S8 


190 


177 


246 j 


211 


816 


601— 000 




0 


6 • 


97 


194 •' 


191 1 167 


601— 700 


• 1 


19 


14 , 


196 


Iii 


949 


, 919 


701— 800 


M 


14 


»7 


8 


807 


' 401 


801— 900 


n 


0 , 


179 < 


8 




4 


102 


901—1000 




1 








7 


886 


1001—1100 








6 


19 ji 


9 


180 


1101—1200 












406 


75 


1201—1800 


n 








28 


8 


1801—1400 


w 










1 


66 


1401 -1500 


" l' 








10 j 


917 


96 


1501—1600 


n 








1 '. 


89 


96 


ItJOl— 1700 


t» 1 








4,, 




989 


1701-1800 


» 








1 


16 1 




1801—1900 
















1901—2000 
















2001— 21(X) 


n 










82 , 




2101-2200 


t> t 














2201—2800 










Ji 


1 


68 



') Die Zahlen sind entnommen für <las Jahr ls89: Materialien tiir die Be- 
arbeitung der Tarife aut den russischeo Eisenbahnen (Flachs und Hanf; heraus« 
gegeben vom Departement fBr Bisenbslinangelegenheltea beim FinMunaiBisterinn 
1889; Ar das Jahr 1886: VerkehrBatatiitik fttr die raiaiadien EieeBbehaen. Hereaa- 
gagebea vom Departement flr HiaealMhaaBgelegeiiheiten beim Finaasminiaterivm 1806^ 
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Als werthvolle Ergänzung zur vorstehenden Tabelle führt die Quelle 
dann noch weiter suls, dab sich au» dem gesammten Zahlenmaterial als 
dorchsehnittliche Entfemnng, die ein Pi|d Flachs znrfickgelegt hat, Argiebt: 

ffir Riga 1889 = 229 Werst 1895 ^279 Werst, 
das Znfahrgebiet ist seiner fintfemnng nach somit nm 21,8 */• gewachsen, 

Ar Libaa 1889 = 868 Werst 1896 = 4M Werst, 
das Znfohrgebiet ist seiner Entfernnng nach somit nm 14,4 % gewachsen, 

fflr Königsberg 1889 = 733 Werst 1896 = 734 Werst, 
das Znfohrgebiet ist seiner fintfemnng nach somit nm 4,9 V« gewachsen. 

Ans diesen Zahlen geht nun deutlich hervor, daf» Riga z. Z. in der 
gfinstjgen Lage ist, seinen Bedarf an Flachs aas einem verhältniDsmäfsig 
sehr engbegrenztem Anbaugebiete decken zu kOnnen. 

Aus einem Umkreise von öOü Werst konnte von der Ausfuhrmenge 
decken: 

1889 1806 

Riga 98,2% 89,4% 

Libau 84,4 „ 73,i ^ 

Königsberg .... 16,9 „ 19,o „ . 

Während namentlich Königsberg in der Lage gewesen ist, sehr viel 
weitere Anbaugebiete für seine Bezüge aufsuchen zu müssen, hat es 
damit den Nachweis geführt, dafs ausfuhrfähiger Flachs auch aufserhalb 
der mehr^^eniiiiiiten IR (Gouvernements, die seil sehr langer Zeit den Ruf 
geuielsen, für die Ausfuhr geeigneten Flachs zu erzeugen, angebaut und 
bearbeitet wird. Aendern sich also die Verhältnisse in Riga und wird 
namentlich hier die Nachfrage grofser, so liegt kein ersichtlicher Grund 
vor. dafs das Zufuhrgebiet, aus dem z. Z. etwa auf 279 VV^erst Riga Flachs 
zugeführt wird. (leTniiiichst im Bedarfsfalle nicht auf 404 oder 764 Werst 
ausgedehnt werde, womit eine wesentliche Verschiebung in der Vertheilung 
der für die Ausfuhr verfügbaren Flachse eintreten würde, die dann eine 
Veränderung der bisherigen Verkehrsrichtung zur Folge haben müiste, es 
sei denn, dafs die für die Ausfuhr frei werdende Menge Flachs soweit an- 
wächst, dafs die etwa gesteigerte Nachfruy;e von Riga ohne Beeinträchtigung 
der übrif^en Verkehrsrichtungen gedeckt werden kann, was jedoch sehr 
fraglich t h(Mnt. weil dann der Bedarf auf dem Weltmarkt in gleichem 
Mafse wachsen müfste. 

Damit ist in allgemeinen Zügen der Flachsverkehr innerhalb der 
Grenzen Rufslauds gezeichnet worden, allerdings mit der Beschränkung, 
dafs nur der Verkehr zu den wichtigsten Ausfuhrplätzen berücksichtigt 
worden ist. Es wird hiermit also kein vollständiges Bild über die 
Fortbewegung des Flachses von den Anbaust&tten zu den russischen 
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Mftrkten gegeben« immerhin kann der Leser an der Hand der Zahlen von 
dem gebrachten auf das allgemeine schUefsen, denn es sind ansschliefslieh 
die' eigenthiimliehen Angaben gewfihlt worden. Unberfleksichtigt bleibt 
ferner der Lokalverkehr, erstens fehlen dafür Zahlen nnd sodann kann 
er sehr nennenswerth nicht sein, weil die Leinenweberei z. Z. nicht 
beeonders entwickelt ist. Der Hanptverbranch der nicht ansgefflhrten 
Flacbae findet wohl in den BanemhOfen selbst statt, wo nach wie vor der 
Spinnrocken nnd der Webstuhl fleilsig bewegt werden, am zan&chst den 
eigenen Bedarf zu liefern, sodann aber um die hier hergestellten, sehr 
geenchten gröberen Sorten Leingewebe zn fertigen. Bbenso wird durch 
die Hanaindustrie der Leinfaden (Zwirn) ffir den Handel in grofser Menge 
nnd vielfach in sehr feiner Sorte hergestellt 

Die Flachsansfliihr. 

Es reihen sich hieran femer die Fragen: wie viel von dem geemteten 
und bewegten Flachse gelangte zur Ausfuhr? auf welchem Wege fand die 
Anefohr statt? und welche Verbraucher auf dem Weltmarkt bezogen den 
russischen Flachs? Fflr die Beantwortung aller drei Fragen liegen ver- 
hftltnSfsmftfsig gute Aufzeichnungen vor. 



Zunächst finden sich über den Umfang der Flachsausfahr Zalilen 
bis in die Mitte des vorigen Jahrhunderts zurück und zwar ergeben 
äich alä aufgeführt: 





1 


1 Flaebs- ^1 


fib«r- 




Flachs 


Flacht- 1 


«her- 


Jahr 


1 heede '< 


haiipt 


Jahr ii 


1 heeda n 


hanpt 




in Tausenden 


Pnd 


l 


in Taaseuden 


Pud 


1749 


502 




664 


1876 


6889 


661 , 


7878 


179» i 


1 115 


3m 


1 145 


1S77 


IISIO 


6U) 


118 9 


1849 


4 241 




4 


1878 


9740 


500 


1U240 


1609 ' 


8:m 


1 1)46 


4 369 


1879 


11256 


1282 




lfl60 


äd64 


5&9 


4 623 


1880 


9588 


1631 


11 123 


1861 


8 420 


888 


4 258 


1881 


12977 


1866 1 


14888 


1862 


4 107 


812 


5009 


iy82 


12 1:13 


1806 . 


18 689 


1803 


4 202 


787 


4 989 


1B83 


10 %y 


1488 


18467 


• 1864 


4240 


811 


5 051 


1H84 1 


11 114 


1668 


127^ 


iv>6r) 


6 4&S 


780 ; 


7 2(58 


1885 


9 354 


1984 


11288 




4 7!)5 


798 


5 593 


188<i 


7 110 


1619 


8 622 


1S67 


4 'Jäs 


.'>44 


6602 


im 


8 588 


1869 


10 447 


1868 


7257 


936 


6193 


1888 


11304 


1864 


13 löö 


1869 


5974 


1007 !l 


7041 


1880 


11991 


1969 


19480 ' 


1870 


10 3^1 


1 131 


11 512 


1 1H90 


12086 


1 146 


13 238 


1871 


y Ktf) 


yao 


10 030 


1891 


11332 


1 377 


12 709 


lts72 


7 239 


776 


8 015 


1892 


12 (»48 


1 36Ü 


13 414 


1873 . 


i)04l 


611 


8668 


1893 


12267 


1383 


186UO 


1874 , 


9969 


889 


10661 


1604 


8606 


1887 


10148 


1876 1 


9461 


; 640 


10091 


1886 


18789 


1697 


16409 
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Ans dieseo AafzeichnuDgeii ersieht man, dafs vor mnd 160 Jahren 
(1749) die gesanmite Flaehsaosfahr nur 602000 Pod betrog, naeh 60 Jahren 
(1799) hatte sich die ausgeführte Meoge verdoppelt, 1849, also hundert 
Jahre spftter, ist mehr als das achtfache ansgefBhrt nnd am Ende der 
Beobachtongszeit (1896) ist das 27fiMhe jener AnfangszUfer des Jahres 
1749 erreicht worden. Die grOlste Menge Flachs ist 1865 ansgefthrt 

Uebersieht man die Zahlenreihen in der Spalte „überhaupt", so 
gewinnt man den Eindruck, dafs die Entwiciclang der Ansfiihr recht 
regelmftbig vor sich gegangen ist, wenn man die gegebene Anzahl Pade 
in Betracht zieht Anders ist das Ergebnifs der Beobachtung, wenn man 
die Zahlenreihe in Zeitabschnitte von 60 zu 60 Jahren zerlegt, dann 
findet man, dafs der Zuwachs in dem 

ersten Zeitabschnitte von . . 1749—1799 = 106 7o 

zweiten „ • • 1799—1849 = 320 „ 

(Iritteu „ „ . . 1849— 1S95 ^ 220 „ 

betrag. Es ist also die Zeit der stärksten Zunahme der Flachsausfuhr 
bereits vorülier. Bei den Mengen, die gegenwärtig von Rnfsland auf 
den Weitniarkt gebracht werden und in Berücksichtigung dessoi, 
dul's die Anbaufläche von Flachs im europftischen EolsiaDd sich seit längerer 
Zeit schon nicht mehr irgendwie nennenswerth vergröfsert hat, wflrde 
zunächst eine gröfsere AusfuhrmeDge nur auf dem W^e besserer Ernte- 
ergebnisse zu er/i( Icn ^^cin. Aber, wie schon gezeigt worden ist, sind die 
Erträge der t inzeliieu Juhre ungemein verschieden und zwar deswegen, 
weil auf die Pflege des Ackerbodens z. Z. io Kufsland noch immer zu 
wenig Muhe verwandt wird Es hängt in dem weitaas gröfsten Theile 
des Anbaugebietes das Ernteergebnifs in allererster Reihe von den 
Witterangsverhältnissen ab. In dieser Beziehung zeigen die Gouvernements 
mit alter Kultur wie die Ostseeprovinzen (Liv-, Est- und Kurland) und 
noch einige Aubaugebiete ohne schwarze Erde (Polen u. s. w.) dafs 
bei sorgfältiger Bearbeitung des Bodens, gleichmäfsiger und sachverständiger 
Düngung auch ein gieicbmäfsiges Ernteergehnifs dem Boden abgewonnen 
werden kann. In weit ausgedehnten Anbaugebieten, deren wichtigste 
Ernte in Flachs besteht, ßndet aber noch gegenwärtig zum nicht geringen 
Theile eine Raubwirthscliaft statt. Der Boden, der etwa4— 5 Jahre geruht 
hat, auf dem während dieser Zeit Strauchwerk angewachsen, wird dann, 
bevor er mit Lein besät wird, in der Weise gedüngt, dab die Sträucher 
abgehauen, das Strauchwerk von den Nachbargrundstücken gesammelt, auf 
den Acker gebracht und dort verbrannt wird. Die Asche düngt den Boden 
i iid falls die Witterung dann einigermafsen güiüstig ist, wird eine gute 
Ernte eingeheimst. Im Jahre darauf wird der Boden abermals mit Flachs 
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besteUt, er ist natariich lange nicht mehr so tragfthig und giebt daher 
eine ▼erhftltDibm&big schlechte Ernte. Darauf ruht der fioden wiederum. 
Dafe unter solchen Verhältnissen sehr angleiche Ernten das unvermeidliche 
Ergebnils sind, versteht sich ziemlich von selbst, and dies würde voraas- 
sichtlich viel stärker bei den AnsfahrziATem in die Erscheinong treten, 
falls Dicht mehr oder minder grofse Restbestände alljährlich anf dem Lande 
und an den Aasfahrplätzen zar&ckblieben, die als Ansaromlong ausgleichend 
wirken. 

Was nnn in Rufsland an Flachs und Flaebsheede geemtet und nicht 
im Lande selbst verbraacht wird, kommt, abgesehen von kleinen Mengeu, 
die nach Finland oder Asien ansgeffihrt werden, 
ftber die Häfen des weifsen Meeres, 
„ „ „ baltischen Meeres, 

„ westliche Landesgrenze und 
„ Häfen des schwarzen und Asowschen Meeres 



zur Ausfuhr. In den Jahren seit 1857 vertheileu sich die ausgeführten 
Mengen auf die vorgenannten Luude.sgreuzen wie folgt: 





























Im 


D a r c h 8 c h n i 1 1 


der 


Jab re 






! ■ 'i 
1 1667/61 

i_ 1. 


1867/71 


i 1877/81 


1887/91 i 


1898 


> 1S98 


:i884| 


1886 

1 




■| 

1 






in Tau 


8 e n d e 


n 


u <i 








Flaeh s 


n n d 


F 1 » e Ii e b e e d e : 








1. 


Uber die Häfen des ; 








i 




1 


1 1 






weifMB Meeres . . 


618 


888 


984 


177 ' 


884 


916 


i 884 1 


961 


8. 


über die Häfen des 




















baltischen Meere» 


8777 

• 


684d 


6788 


7Ö62 


8644 


,8896 


^6801 1 


1 10 088 


8. 


Uber die weBtlicbe 












1 








Laadeegrenze . . . ., 




1962 


4 782 


4 707 


4 457 


4 524 


3 518 


5023 


4. 


ttber die Hifen des *. 


! 




1 






1 


i i 


1 




•cbwarseniuidAaow- ; 












i 


1 1 






■ehea Meeres . . . 


0 1 


8 


0 


0 


8 


8 


• 1 1 0 






davon: 


Fl aeli s: 










1. 


über die Hftfen des :, 






1 






1 


' 1 


1 




weiften Meeres . . Ii 


881 


488 


668 • 


77 


181 


1 w 


1 98 


1 181 


8, 


Aber die Häfen des 




















belUscheD Heeres . t 


8848 


4998 


6878 . 


6684 


7886 !8019 


6708 


8888 


8. 


über die westliche 




















Landes^Tente ... 


178 


1871 


, 4616 


4 Hü 


4071 


,4142 


9962 


4861 

1 


4. 


über die Häfen des , 














1 






sdiweneniuidAsow- 
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1 




•ekefl Heeres ... 1 


0 ' 


1 


' 0 
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' 0 
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Im Darobschuitt der Jahre 
ljuBT/Sl 1 1887/71 1 lBn/8l ' 1887/91 1 189B I 1868 1894 { 1888 

.: inTaasendenPad 



Flachaheede: 
1. Qber die HKfen des { 





weifen Meeres . . . ; 


S87 


448 


864 


100 


118 


m 


1», 


149 


2. 


über die Häfen des ^ 


















baltischen Meerea . 


485 


877 


811 


918 


, 818 


8W 


m 1 


795 


8. 
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Die Zttsammenstellang l&bt ohne weitere» erkennen, daTs das Schwer- 
gewicht der Auefohrbewegiing sich bei den Häfen des baitieehen Meeres 
und bei der westlichen Laodesgrenze befindet, auch ist ferner ersichtlich, 
dafs die baltischen Uftfen schon seit fiegiDD der Beobachtungszeit und 
wohl auch schon sehr viel früher die leitende Stelle im Flachsaosfiihr- 
gesch&ft eiDgenommen haben nnd auch noch einnehmen. 

Fflr die westliche Landesgrenze hat dagegen dieses Ä.nsfiiihrgat 
erst aoge&ngen eine fiedentnng zn erhalten, nachdem in Rnlsland Eisen- 
bahnen gebant worden waren, die eine nnmittelbare Verbindong zwischen 
den Anbangebieten (Dwinslc, Pskow, Ostrow, Loga n. s. w.) nnd den 
westenropftischen Yerbranchslftndem herstellten. 'Von diesem Zdtpankte 
ab ist dann aber die Ansfnhr fiber diese Landesgrenze sehr schnell ge- 
wachsen. 

Im einzelnen haben die nachfolgend verzeichneten Hafenpl&tze und 
Grenzpnnkte die Ansfahr vermittelt (siehe Tabelle anf S. 713). 

Wenn nun, wie früher gezeigt, die russi.schen Ostseehäfen in ihrer 
Gcsaninitheit die erste Stelle in Be/.im^ auf die ausgefülirte Menge ein- 
nehmen, so treten doch, hei GeLreniihtMstcllung (h.'r einzelnen Greuzpuukle 
die haltischen Häfen für einige Jahre hinter Wirhallen zurück. So zeigt 
die vorstehende Zusiiiiiinenstellung. dafs Wirhalleu in den Jahren 1S84, 
lfcS(j, LSS8 und lÖ8y sogar Kiua üherflügelt hat. Es bedeutet da.s. dal's 
der König.sherger Flarhshandel Kiga mit Ertolg einen sehr lebhaften Wett- 
bewerb gemacht hat. Aber seit dem Jahre ist diu über Wirballen 
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üus^t'fülirte MeiiRe Flaclis und Flachsheede regeiniäfsig gesunken und ist 
im Jahre 1894 sogar nur eine ganz besonders geringe gewesen, allerdings 
hriiiirt schon (his folgende Jahr wiederum eine Zahl, die sich der der 
vorhergehenden Jahre sehr nähert. 

Damit hiitten wir den Flachs und die Flachsheede his an die Greii/en 
des anbauenden •Rulshmds verfolgt und die nächste Frage ist nach dem 
Markte, für den die Ernte bestimmt ist. Auch hier giebt uns die 
russische Zollstatistik gutes Material an die Hand, indem sie auf Grund 
der Zolldeklarationen das erste Bestimmungsland aufzeichnet. Zur Beant- 
wortung dieser Frage reicht das Material jedoch nur bis zum Jahre 1869 
zurück, gestattet also nur eine Entwicklungszeit von 30 Jahren zu 
übersehen. Immerhin treten die eigenthümliclien Punkte im Flachs- 
handel auch schon innerhalb dieses Zeitabschnittes deutlich hervor; doch 
zunächst der zahlen mäfsige Nachweis. 



Es wurden ausgeführt: 
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Zar leiehteren Benrtheilang des AntheiU, den die einzelneii BezngB- 
ISnder an den aosgefCÜirten Mengen haben, sind die Verhftltnisszahlen nach- 
folgend zusammengestellt, danach entfielen Prozente: 
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1) Zniamneageetellt lUMdi dea Üebweiehten über den anawirtigen Handel 
Rnfslands Uber die earopüiidie mad aeiatiadie Orense. Heranegegeben veni Zoll- 
departement Petursbnrg. 
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Die beiden Tabellen zeitjen, was ja ans der Handelsgescbichte aucb 
schon bekannt ist, dafs zunächst England die führende Rolle auch für den 
Flachsmarkt hatte. Von England wurden die übrigen Verbraneher ver^ 
sorgt Als jedoch Deutschland darch die bequemen Eisenbahnverbindungen 
mit den Anbaugebieten in anmittelbare Verbindung gebradii worte war, 
erhielt dieses bald deo Torrang vor England, den es bis zum Jahre 1895 
behalten hat. Der Eönigsberger Handel spielt bei dieser Haadelsbewegang 
eine sehr wichtige Solle, indem er es verstanden hat, seine günstige Lage 
in ausgiebigem Mafse auszunutzen. 

Aber neben dieser Beobachtung tritt noeh eine zweite an der Hand 
der Zusammenstellung in den Vordergrund, dafs nftmlieh neben England 
und l>eutsehland, die beiden Hauptverbraueher, Frankrmch und Belgien 
ihren Bedarf in immer grOiserem Umfrage direkt vom Anbaner be- 
ziehen. Aueh dieses Ergebnifs, das aus den Zahlen hervorgeht, ist aus 
der allmfthliehen Entwicklung des Flaehshandels in Rnisland nicht weiter 
zu bestreiten. Wfthrend in ftlterer Zeit Grobbritaonien der st&rkste EftuliMr 
war und zwar in der Weise, daTs die grofsen Läger an den Hafeopl&tzen 
den Markt bildeten, zu denen die russischen Anbauer und Händler 
den Flachs und die Flachsheede brachten, entwickelte sich der Handel 
mit dem Ausbau des Eisenbahnnetzes allmählich in der Weise, dafs das 
Monopol der Hafenplätze, der alleinige Anbietende dem ausländischen 
Käufer gegenfiber zu sein, diesen zum Theil aus der Hand genommen 
wurde, indem diese mit den Anbauern in unmittelbare Beziehung 
traten und ihre Einkäufe dann auch selbst auf den ausländischen Markt 
brachten. Heute sind in Rufs! und an den Hauptanbaupunkten neben 
russischen deutsche, englische, französische, belgische u. s. w. Häuser 
vertreten, die die Waare aufkaufen und auf dem bequemsten und billigsten 
Woge dem Verbraucher zuführen. Aus diesem Entwicklungsgange dss 
Flachshandels erklären sich die Zahlen, die das Prozentverhältnifs an- 
geben, und von denen angenommen werden kann, dafs sie im Laufe 
der Jahre sich noch mehr zn Ungunsten der bisher bedeutendsten Stapel- 
m&rkte, England und Deutschland, ändern worden. 

Das hat aber, soweit Deutschland hierbei in Frage kommt, natürlich 
nichts mit oiiior Zu- oder Abnahme des Verkehrs auf den Eisenbahnen 
zu thuii. denn der Umfang dieses wird voraussichtlich in rein zufälligen, 
äufserlicheu Gründen seine Veranlussung haben und zwar wird er wesent- 
lich von den Schiffahrtsverhältnissen in Riga und T.ihau und sodann von 
dem jeweiligen Preisstande des Flachses an den europäischen Märkten in 
Abhängigkeit gebracht werden müssen. Ist sowohl Riga, als auch Libau 
der Schiffahrt noch zugänglich, ohne dafs eine begründete Befürchtung 
vorliegt, dafs sie durch Eis gestört werden könnte, so werden ver- 
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mathlich Frankreich and BelgieD den Wasserweg seiner Billigkeit wegen 
vorzielieD. 

Anders wird sicli der Verkehr gestalten, wenn Eis den Seeverkehr 
stört oder eine plötzliche Nachfrage die Preise hebt. Dann wird eineiseits 

der einzige freie Weg über Wirballen, andererseits der Weg, der am 
schnellsten und sichersten an den Markt führt, benutzt werden, d. i. gleich- 
falls der Eisenbahnweg. Wie sich also der Verkehr gestaltet, hängt in 
<ieui vorliegenden Falle nicht von den Handelsgewohnheiten und der Ent- 
wicklung des Handels, sondern von Umständen und von Verhältnissen ab, 
die zum Theil ganz aulserhalb des Einflufsgebietes des Verkehrsweges liegen. 

Um nur an einem Jahre zu zeigen, in welchem Abbängigkeitsverhält- 
nifs der Umfang des Verkehrs über Wirballen und Grajewo von den 
iSchiffabrtsverhältnissen in Riga und Libau sich befindet, mögen die ent- 
sprechenden Zahlen für 1895 hier folgen. 

Es worden in Taosenden Päd ausgeführt: 
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In demselben Angenbliek, wo die Schiffahrt in Riga wieder erOffiiet 
ist, gehen die Ansfohrmengen an allen drei flbrigen Plätzen sofort znrttek 
und heben sieh erst für Wirballen nnd Gn^ewo im November, d. b. zn 
einer Zdt, in welcher der Schiibverkehr im Hafen von Riga mOglieber 
Weise durch JBis behindert werden könnte. Bleibt der Hafen offen, ein 
Znstaod, der in den letzten Jahren wiederholt vorgekommen ist, so wird 
der Durchgangsverkehr nach Frankreich nnd Belgien sehr herabgedrfiekt 
werden. 

Wir haben bereits gesehen, dafs die Hanptabnehmer Iftr rassische 
FhMbse Deutschland, England, Frankreich, Belgien und Oesterreich-Ungarn 
smd, d. h. diese Lftnder haben die grOfste Menge Flachs bezogen, das 
bedeutet aber noch lange nicht, dafo die gekauften Mengen auch im 
Lande geblieben nnd verarbeitet worden sind. 

Als Abschlnls der Beobachtungen Aber den Bau, die Bewegung und die 
Ausfuhr des Flachses ist es endlich noch von Werth, auch zu erfahren, 
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wo die kostbare Faser verarbeitet wird, woraus sich dann aach ergeben 

würde, welche Leincnwebereieu am meisten auf den russischen Anbau 
angewiesen sind. Um dieser Frage näher treten zu können, mufs allerdings 
der Weg, der bisher fast ausschlierslich gangbar war, nämlich nach amtlichen 
Quellen zu arbeiten, zun) Theil verlassen werden, und da.s Material für die 
Beantwortung aus Arbeiten zusammengetragen werden, denen dieser Werth 
abgeht. 

In den Vorarbeiten des Finanzministeriums in St. Petersburg über 
die Frage der Regelung des Flachshandels*) findet man werthvolle Auf- 
zeichnungen über die Handelsbewegung der vorgenannten 5 Länder in Bezug 
auf den Umsatz mit Flachs und Flachsheede, Offenbar entstammen die An- 
gaben den zollanitlicheu FublikatiniuMi teuer Länder und mögen däher hier 
Platz finden. Vorau.sge.schickt sei noch, dafs die Zahlen für die Jahre 
18iM und 18*J5 nicht deu vorbezeichneten Vorarbeiten u. s. w., sondern 
einer amtlichen Verortentlichung im russischen Finanzboten entnommen 
worden sind. Für Deutschland im besonderen sind die Zahlen der Statistik 
des Deutschen Reichs entnommen. Nach diesen Quellen hat der Austausch 
im Flachshandel zu folgendem £rgebuils geführt: 

Deutschland. 
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Niederländiftch Ostindien 
Andere Staaten . 



Ueberhanpt. 



S i n f V Ii r ; 




86« 88» |.89e0 



I) ätadien zur Frage ttber den Handel mit Flachs und Heede in Rafäland und 
im Anataiide. Biem die NiedendiriftMi nh» die BeiadrangMi dieaat üegensuuiidet 
am 90., Sl. vnd 9S. April 1806^ Petenbug. Gedruckt auf Anordanng des Departe- 
menta Ar Handel nnd MaanCaktor. 
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1889 1 1880 


1891 


1882 


1898 


1884 1 1895 


in Tausenden Pud 



Ausfuhr 



Bafsland 

Belgien 

Holland 

Oesterreich-Ungarn . . 
Groi'sbritannien .... 

Frankreich 

Sehweis 

D&nemark 

Italien 

Schweden nnd Norwegea 
Vereinigte- Staaten . . 

Portni^al 

Sjpanien 

Niederländisch-Ostindien 
Andere Staatoi .... 



üeberhMVt 







- 










1 m 


968 


284 


238 


188 


161 


948 






3 


6 


1 


1 




777 


626 


710 


691 


78S 


513 


636 


1 93 


7") 


99 


78 


107 


94 


43 


786 


602 


681 


562 


487 


842 


664 







19 


5 


10 


10 


7 






9 


1 


2 


2 


1 








4 


2 




8 






1 


4 


1 


4 


2 






8 


4 


1 










3 




1 


1 


1 




S8 


9 
80 


9 


1 




1 


|i8» 


1880 


1780 


1680 


1474 




1801 



Durchfuhr 



EnCiland 

Belgien 

Holland 

Oesterreich-Ungam . . 
Oroftlnritaiuiien .... 

Frankreieh 

Schweiz 

Dänemark 

Italien 

Schweden nd Norwegen 
Vereiniß^e StMSMl . . 

Pertnga^ 

Spanien 

mederllndisch-Oetiadien 
Andere Staaten 



üeherhanpt | 882 
Die DnrehfnhrneBiren itammten her nie: 



9 

167 


4 

206 


208 

1 

429 


0 

202 


1 

144 


2 
50 


20 
117 
1 

110 


866 


406 


187 
9 


88 


78 


476 


854 


845 

8 


849 
1 


289 


458 


254 
4 








4 


0 


6 


2 


9 


4 












1 


882 


976 


861 


686 


684 


668 


600 



Bnihland .... 

Beljifien 

Holland 

Oesterreich-Üngam 
QieüihritfkiinieB . . 



Schweiz 

Dinemark 

Italien 

Schweden und Norwegen 
Vereinigte Staates . 

Portugal 

Spanien 

Niederlindisch-Oatiaditn 
Andere ^tasten . . . 



871 

5 

16 



22 
17 
0 



Ueheifaaapt 



857 

12 
2 
10 



678 
9 
1 
3 
0 
1 



474 

7 

5 
0 



18 



I I - 



5 - 



676 
7 
1 
2 
1 



802 



976 



981 



695 



504 i 688 



47" 



478 

13 
7 
7 
7 
1 



509 
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' 1880 

1 


180O 


1891 


1899 1 


1898 


1894 


1896 




1 


in Tsnieaden Päd 




GrofslirltaiMie 










Einfnlir 


Flachs and Flachsheeda: 






Rufsland 


4140 


4138 


8638 


8778 1 


8094 


8414 


4780 


Belgien 


796 


894 


1006 


976 


792 


527 


1005 


Holland 




805 


270 


317 


318 


170 


832 


DMittchUBd 




98 


188 


165 1 


917 


169 


103 


Frankreich 


38 


87 


68 


76 i 


45 






Andere Staaten 




0 


1 


8 


8 


94 


78 


Britische Kolonien 






119 






7 






UebwhMpt 


'• 6687 


6661 


6060 


1 

6889 . 

1 


4481 


4874 


6988 



A a 8 f u h r : 





S69 


308 


888 


297 


170 


IIS 


146 




i - 










80 


18 




i 


— 


U 


8 


7 








6 


_ 


9 










Frankreich 




11 




19 


19 








8 


97 


18 


18 


81 






Britiicbe Koloaiea .... 


9 


IS 


0 


0 


0 






Ueberhaapt 


984 


886 


876 


978 


997 







P r a 11 k r e 1 c h : 
Einfuhr an Flachs und Flachs Ii eede: 







9680 


2 924 


2 765 


3 672 




2694 


4UÜ3 






1696 


1688 


1119 


1908 




409 


617 


Holland . . , 




88 


74 


145 


III 


- 










36 


124 


198 


988 








Italien . . . . 




1 


0 


4 


11 








Grofsbritaaaiea . 






8 


1 


96 








Aadere Staatea . 




"7 


2 


2 


1 




918 


881 




Ueberhaupt | 


^ 4 337 


4715 


.■^ 


5256 




8890 


8908 






Aa 


• fahl 


r : 










^^paniea . . . . 






0 












Belgien . . . . 




664 


699 


619 


888 




668 


989 


Holland . . . . 




1 - 






8 








Deatsebland . . 








1 










Italien . . . . 






9 


8 


2 








Grofsliritatinien . 




. 21 


27 


24 


18 








Andere Staaten . 




1 " 


9 


9 


9 










Uebarbaapt 

1 


! 698 

1 


888 


649 


667 
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1889 


1880 1 


1881 


1^^ 


1888 


1894 i 


1896 




in Tamienden Päd 


* 


Belgien. 










Einfuhr aa 


Flachs and Flaehsheede: 










1406 


1666 


9496 


1847 


1 IIH 


aOlO 




1888 


1821 


1874 


1254 


1084 


1 2U4 


1 418 




867 


551 


34 


87 


37 


140 


1 rJ 




761 


609 i 


698 


676 


608 


DOS 






49 


1 

99- 

1 


8 


19 


118 


89 


18 


Dlitnark I 










10 




— 




1 






_ 


1 






Vereinigte Staaten .... 


i I 


~' 1 












Oettenreieh-Uaftm .... 


« 

1 






_ 


_ 




— 


1 


















0 


1 


1 


7 


4 






Ueberhrapt 

1 


8966 


8908 


8965 


4486 


8689 


880B 


4488 




A tt 8 f u b r : 


• • 


« • • 








1 


8 




1 - 


! 6 


1 

1 ~ 


1 




89 


61 


88 


i » 


i 89 


68 


191 




82 


75 


68 


1 76 


86 


17 


46 




1 930 


1045 


959 


1881 


8t}9 


m 


517 




1 1688 


1904 


1066 


991 


. 948 


i 687 


1006 






- 






! 81 - 


1 - 




i 1 




» 




9 


MM 




VereinifTte Staaten .... 


1 ~ 




22 


65 


31 




1 - 


Oesterreich-Ungarn .... 


1 - 


19 


8 


1 4 




8 


6 




' i 


1 


— 


i 






1 






1 


1 » 


1 

8 


8 






UftberhMpt 


967S 




9188 


9486 


1987 


! - 


i 
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18B1 


i8es 


1890 1 18M 1 1895 




in TftvtendeB Pq4 



Oesterreich-VigarB. 



Rmnänien . . 

IJelgien , . . 
Holland . . . 
Deutschlaod . 
Italien . . . 
f^rofsbritannien 
Andere Staaten 



Amf ahr: 
1 a 



1 

287 
0 



1 

319 
0 



Ueberhanpt 



9M 



267 
0 

2 



Binfahr an 


Flfteha 


und Plaelislieede: 






1 868 


887 


818 


774 


ifvD 




10 




16 


8 


6 




1 


1 










bü4 


779 


757 


516 


705 




3 


4 


7 


0 






0 


1 


_ 


_ 






l « 




11 





3 


Ueberhanpt 


1876 


1617 


1648 


1988 


1678 



227 



27 1> 



Der Untenclued zwiseheD der Einfohr znzflglicb des Ergebnisses 
der eigenen Ernte und der Ansfiihr darf als der Verbranch de» 
Landes gelten. Danach kann man annehmen, dafs England der stärkste 
Verbraucher ist') Fflr alle 6 Staaten, mit Ansnabme allein von Oester^ 



*) Di« AbweichvogeB in den Znblenuigaben anf Seite 714 n. 718 (über die Ton Bn A- 

land ansgefflhrten Heagen) lad den vorstehenden (über die von den einzelnen Lindem 
eingeführten Mengen) werden voraussiclitlich ihrer J]rklärun^ durch die von einander 
abweichenden Angaben, alter und neuer Styl, findeu. Für Deutschland kann 
z. B. mitgetheilt werden, dafs die der ätatisiik des Deutschen Reichs ent- 
nommenen nnd nmgeredineten Zeklen sieh genan mit den Angtboi deeken, die 
in der Anmerkung anf 8. 718 fVr DentseUaad nn^eftthtt eiad. HieranB duf ge- 
schlössen werden, dafs die voraufgeführten Zahlen der Zollstatistik der Länder ent- 
nommen worden sind und der vermatbete timnd fttr die Abweicbongen vorstehend 
richtig angedeutet sein wird. 
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reich-Uiigarij, ist Rufsland der Hauptlieferant und zwar in so hervor- 
ragender Weise, dafs die Leineuweberei der Bezugsläuder offenbar in 
einem unmittelbaren Abhängigkeitsverhältnifs von den Ernteergebnissen in 
Rufsland steht. Dieses ist um so mehr der Fall, als wir schon früher 
gesehen haben, dafs aaCsereuropäische Länder als Anbaagebiete für Flachs 
kaom Qoch in Frage kommen, während von earopätschen Ländern anfser 
Rnfskuid kaum ein Staat ▼orfaanden ist, der in der Lage ist grOfoere 
Mengen f Jaehs aaf den Markt bringen zu kOnnen. 



Schliüis. 

Damit kann die beabsichtigte kurze Uebersieht Aber den Anban, 
den Verkehr und die Ansfnbr von Plaehs und FJaebsbeede ans Rnfsland 
geschlossen werden. Bs kann als zweiÜBllos angesehen werden, dafs Rnfs- 
land z. Z. die wichtigste .Bezugsquelle Ar die Flachsfaser ist, wenngleich 
die Gute des dem Handel dargebotenen £rzettgnisses lange nicht auf der 
Hohe steht, die von anderen Lindem, die allerdings nur kleine Mengen 
ernten, erreicht wird, und von Rufsland im allgemeinen ebenso erreicht 
werden konnte, wie es thatsftchlieh auch heute noch in einzelnen Gebieten 
geschieht Es sei in letzterer Beziehung an die feinen und werthvollen 
Flachssorten erinnert, die Ober Archangelsk in den Handel gelangen und 
zum grOfsten Theil vom englischen Markt gekauft werden. Das Gebiet, 
in dem dieser Flachs geemtet wird, ist in seinen Anbaubedingungen 
nicht anders geartet, als jene Gegenden, in denen Flachs in grofsen 
Mengen gebaut wird und in denen die eigentlichen für die Ausfahr 
erforderliehen Mengen geemtet werden. Der Unterschied liegt fast 
ausschliefslich in der Bearbeitung der Faser. In jenen stillen, bisher 
noch verkehrsentlegenen Gebieten hat sich die altbewährte, sorgsame Be- 
handlang der Pflanzen und Bearbeitung der geemteien Faser, die in frftheren 
Jahren auch in den fibrigen flachsreichen Gouvernements zn Hanse war, 
erhalten und daher erzielen die von hier ans in den Handel gebrachten 
Flachse wesentlich bessere Preise, als die übrigen rassischen Flachse. 
Aber — das ist rein russisch — es darf nichts Mühe kosten, die 
Früchte müssen reif und mühelos in den iSchofs fallen, anderenfalls werden 
sie nicht geachtet. An allem, was mehr Arbeit und Anstrengung erfordert, 
als eben noch leicht zu überwinden sind, scheitert die Willenskraft 
des russischen Bauern und er läfst olnic viel Hedenken die halb reifen 
Früchte unbenutzt liegen, oder bearbeitet das Geerntete so manijclliatt, 
aus Trägheit und Gleichgültigkeit, dafs der eigentliche Werth, der darin steckt 
und der in der Kegel von ^iatur ganz vorzüglich hoch ist, unbeachtet l)leil>r. 
In den Handel wird dann ein Erzeognii's gebracht, das, von AusDahmen 
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al)uesehei), sich in der Melirzahl der Fälle unter dem Durchschnitt bewegt. 
Duzu tritt dann als Folge hiervon noch eio anderer sehr schlimmer Grnnd: 
die Ungleicbmäfsit^keit. 

Die Ungleichiuursigkeit in der Herstellung der für den Handel be- 
stimmten Gegenstände ist das eigentliche Merkmal der gesammten Arbeit 
Rafslands, sie ist aber auch gleichzeitig die Ursache dafür, dafs die Preise 
für russische Erzeugnisse meist niedriger stehen, als die gleichartigen 
anderer Länder, eben weil es unsicher ist, wie der Einkauf aus- 
fallen wird. Soviel auch in der Literatur, in wissenschaftlichen Vereinen 
u. s. w. u. s. w. auf diesen Haupt- und Nationalfehler hingewiesen worden 
ist, so oft auch von dem einzelnen wie von ganzen Körperschaften die 
Folgen hiervon in empfindlichster Weise getragen werden mufsteDf so hat 
bisher doch nicht Wandel geschalVen werden können. 

Augefangen mit Getreide, mit Hanf und Flachs, mit Wolle, Holz und 
wie die grofsen Aasfahrartikel alle heifsen mögen, bis hinanter za den 
beselkwdeaften, alle ▼erlieren an ihrem natürlichen Werthe, sobald sie, um 
in deo Handel gebracht werden zn können, znnlebst einer Bearbeitung 
unterzogen werden mflssen. Auf diesem Wege bflfet Raisland angezahlte 
Millionen an seinem NatienalveimOgen ein and wird voransdehtlieb noch 
auf lange hinaas von seinen Wettbewerbern ohne grofseMilhe and Anstrengang 
aas dem Felde geschlagen werden, wenn es nicht gerade darauf ankommt, 
durch Massen zu wirken, die nur gezfthlt, nicht aber gewogen werden. 

Offenbar in der Erkenntnife einerseits dieser, Ar jedes oflfbne Auge 
klar zu Tage liegenden Folgen eines tief wurzelnden Fehlers, andererseits 
dessen, daTs das Volk durch Regierungskontrolen nnd angedrohte Strafen 
vielleicht noch von den gröbsten Unarten und Untugenden theilweise zarQck- 
gebracht werden kann, hat die Staatsregiemng auch besonders mit Bezug 
auf die Flachsbearbeitung und den Flachshandel Mabnahmen in Aussicht 
genommen, die nach gewissen Riehtungen einen Riegel vorschieben wollen. 

Diese Bestimmungen fAr den Flachshandel, die Gesetzeskraft erhalten 
and die namenUieh auch den vielen Formen der Verftlschung, durch die 
der Handel mit diesem werthvollen Erzeugniss schwer leidet« entgegenwirken 
sollen, enthalten im wesentlichen folgende Punkte: der auf die russischen 
Märkte gelangende oder ins Ausland ansgefOhrte Flachs mafs ans reinen 
Flachsfasern gleicher Qualität und gleicher Bearbeitung in den einzelnen 
Tbeilen bestehen und darf keine Beimischungen von Heede a. s. w. ent- 
halten und auch nicht angenäfst sein, wodurch das Gewicht der Waare 
kOnstiich vergröfsert wird. Die Flachsbüudel dürfen nicht mehr als 20 Pfund 
schwer sein und jedes Bündel mufs den obengenannten Bedingungen ent- 
sprechen. Die Bündel werden je na« h der Länge der Fasern ohne Kopf 
hergestellt und werden nur mit einem Bande an einem Drittel zusammen- 
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m'buDileii, sodafs die Enden der Fasern zu beiden Seiten des Bandes frei- 
hängen und leicht ohne Aufschnüren des Bündels besichtigt werden 
können. Das Band, mit dem das Bündel zusammengeschnürt wird, mufs 
Uli bedingt Fliichs derselben Güte seio, wie' der, aus dem das ganze Büudel 
besteht. 

Den Schlufs dieser in Aussicht genommenen Bestimmungen bilden 
die Androhung verhältnifsmäfsig hoher Geld- oder Freiheitsstrafen, die 
eintreten sollen, sofern eine üebertretung der Regeln festgestellt wird. 

Ungelöst lassen die Bestimmungen allerdings die wichtige Frage, auf 
welchem Wege, durch welche Organe u. s. w. die üebertretungen fest- 
gestellt, ünd die strenge Beachtung der Bestimmungen zu verfolgen sein 
werden. Vor Jahren wurde einmal der Versuch gemacht, den Flachs, der 
ins AuRland ausgeführt wurde, von den Grenzzollämtern prüfen zu lassen, 
aliein dieser Versuch mifslang gänzlich. Es bleibt somit noch abzuwarten, 
wie die roaeische Regierang den etwa zur Einf&hnuig gelangenden Regeln 
auch die dnrebana erforderiiehe Aehtung veraehaffen wird. 

Nicht nnerwfthnt mag sein, dafs auf dem Gebiete dea Getreide- 
handela mit denselben Mitteln doch ganz wesentliche Fortschritte erreicht 
worden sind, sodafs znnftchst erwartet werden ^ann, dals anch die 
Schaden, die dem Flachshandel namentlich durch Fftlschnngen anhaften, 
wenigstens zn einem nennenswerthen Theile beseitigt werden IcOnnen. 
Allerdings ist das ja nnr ein Mangel, unter dem der Handel und die 
Leinenweberei leiden, ein weiterer Mangel bezieht sich, wie schon frOher 
angedeutet, auf die Pflege und Kultur der Pflanze und auf die sp&tere 
Bearbeitung der Smte. Von dem einen, wie von dem anderen Theile des 
Flachsbaues und der Flachsgewinnung hsngt wesentlich die Gflte der Faser 
ab. Beide Theile aber stehen noch lange nicht auf der Hohe der Er- 
zeugung, vielmehr befinden sie sich in einem grolsen Theile des Anbau» 
gebietes in einem Urzustand und zeigen kaum den Anfangszustand einer 
vemfinftigen Entwicklung und Behandlung dieses fflr Rufsland wichtigen 
landwirthschaftlichen Gewerbzweiges. Das mufs noch die Zukunft 
bringen. Geschielit das aber thatsSchlich einmal, dann wird die Be- 
deutung Rufslands auf diesem Gebiete des Welthandels von sehr viel 
gröfserem Gewichte sein, als das schon heute der Fall ist, trotz der 
vielen Mängel, die dem Erzeugnifs anhaften und über die flberall Klage 
geffihrt wird. 
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Beiträge zur Geechichte des Eisenbahnbaues in Sibirien 

und • 

Mittheilnngen Uber die geplante Abzweigung der sibirisclien 
Eisenbahn durch ostcliinesisehes Gebiet (Chinesische OsÜNÜin). 

(Naeh rnstiteli«ii Quellen.)^) 
Von 

* lagenieiir F. TUefi. 



Frühzeitig strebte Rufsland in den Bosit/ offener Meeresküsten /.ii 
gelangen. Das weifse Meer und nördliche Eismeer, theilweise durch Pnlar- 
eis gefesselt, die mehrere Monate im Jahr unzugänc;liehen Küsten der 
Ostsee, das schwarze Meer, mit dem im Besitz der Türkei befindlichen 
Zugang und der groise Binnensee, das kaspische Meer, genügten Rufslan«! 
nicht zur Entfaltung seiner politischen Machtstellung. Russische Staats- 
männer waren daher bestrebt, die Grenzen des Reiches mehr und mehr 
nach Osten auszudehnen, um die offene Meeresküste des stillen Ozeans 
zu gewinnen. 

In der Mitte des 17. Jahrhunderts erreichte eine Truppe aner- 
schrockener rassischer Kundschafter das üfer des oebotskischen Meeres 
and gründete hier die kleine Festung Ochotsk. Die nenerworbenen 
Meereetheile lagen aber noch auf hohen nördlichen Breiten, waren daher 
den grOfsten Theil des Jahres durch Eis gesperrt ünwillkttrlieh richteten 
sich die Blicke der Eroberer nach Sflden, nach dem Amur und seiner 
Mfindong. Rassische Kosaken und Jäger dehnten ihre Streifzüge Iftngs 
des Flasses Olekma bis nach Transbaikalien aas and nahmen Besitz von 
den Läadem am oberen Amnr. Chabarow errichtete am Ufer des chinesi- 



.Sibirisches Bandeis- and Gewerbebncb." Heranngegeben von P. Romanow 
in Tonsk. Jabn^nf; 1896, 1P97 und I88a — «Pmwitelstweny Wutnik"» „Wentnik 

Finaasow 1897. — „Sibirien nnd die grofse sibirische Eisenbahn.'* Heransgenfeben 

vom russischen Finanzministeriam. St. Petershnrg: i^Ofi. - Vergl. aneh Arehiv #Br 
Eisenbahnwesen 1888 S. 232 und 908, 1891 S. 917 und 1894 1178 
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scheu Flusses, dort, wo das Städtchen des Fürsten Alhasa lag. die Festung 
Albasiii. Hier erfolgte der erste Zusaminenstofs russischer Streitkräfte 
mit den Bewohnern des Reiches der Mitte, hier wurde den Eroberern bei 
ihrem Vordringen nach Osten zum ersten Mal ein ernstlicher Widerstand 
entgegengesetzt. Die Mantscharen erwachten aus ihrer Unthätigkeit, über- 
fielen die Festoog Albasin ood zwangen die Vertheidigernach hartnäckigem 
Widerstände zur üebergabe. Naeh einher Zeit wurde zwar die Festung 
von den Roesen znrOckerobert» doeh waren alle Anstrengungen, das Amär- 
gebiet fioCdand einzuverleiben, vergeblieh. Nach dem Vertrage von 
Nertschinsic (am 27. August 1689) mufete das Amirgebiet wieder China 
abgetreten wenden und verblieb bis 1854 in chinesischem Besitz. 

Zur Zeit des Erimlcrieges drang Generala4jutant N. Murawjew, der 
Generalgouvemeur Ostsibiriens, mit 800 Liniensoldaten, einigen Hundert 
Kosaken und einer Division Bergartillerie bis zur Amurmflndnng vor und 
nahm das ganze linke Flnlsufer in Besitz. £inige Jahre spAter verlangte 
Ru(slahd von China anlbigiich den Mitbesitz, dann die völlige Abtretung 
der Ussnrikftstenprovinz, eines Gebietes, das von der Mündung des Amur 
bis zur Grenze Koreas sieh erstreckt. Nach langen Verhandlungen mit 
China gelang es endlieh dem Grafen Ignatjew, im Jahre 18G0, einen Ver- 
trag abznseUieisen (Vertrag zu Peking^, nach dem das ganze Amur- und 
üasnrigebiet Ruisland endgftltig zugesprochen wurde. 

Dadurch war das Ziel, nach dem Ruisland lange gestrebt hatte, 
erreicht, die MeereskAste im Osten bis zur Grenze Koreas befiuid sich in 
russischem Besitz. 

Jetzt galt es die neuerworbenen Gebiete zu kolonisiren und mit dem 
Mutterlande in feste Verbindung zu bringen. Zahlreiche Vorschläge von 
Eisenbahnverbindungen in und nuch Sibirien wurden nnn von Privat- 
personen und Gesellschaften der Regierung unterbreitet. Der Engländer 
Doli schlug im Jahre 1857 der Regierung vor, Moskau über Nishny-Now- 
gorod und Perm durch eine Pferdebahn mit einem Hafen des stillen 
Ozeans zu verbinden; der Amerikaner Collins wollte eine Aktiengesellschaft 
für den Bau einer Eisenbahn zwischen Irkutsk und Tschita gründen; die 
Engländer Morisson, Home und Sleigh planten eine Bahn von Nishny- 
Nowgorod quer durch Sibirien nach dem Tartarengolf, während Safronow 
eine Eisenbahn von Saratow durch die Kirgisensteppe über Seniipalätinsk, 
Minussinsk, Selenginsk nach Peking in Vorschlag brachte. Diesen Plänen 
gegenüber verhielt sich die Regierung vollständig ablehnend. 

Einen praktischeren Werth besafs dagegen der Plan von Kokorew vfc 
Co.. die die Gebiete der Wolga und des Ob durch eine Eisenbahn vom 
Perm über Nishny-Tagilsk bis nach Tjumen, mit einer Abzweigiinu ii:nh 
Irbit, in Verbiudong bringen wollten. Im Jahre 1866 machte der Obrist 
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Bogtlanowitseh der Kegieruiig den Vorschlag, eine Eiseubabu von der Stadt 
Sarapul. oder von Jerschewskaja Pristan (Landungsstelle) au der Kama, 
über Jekaterineuburg bis nach Tjunien zu bauen, die dann in Zukunft 
über Kasan nach Nisbny-Nowgorod und dem Osten verlängert werden 
sollte. Inzwischen hatte auch Ljubimow der Regierung einen Plan unter- * 
breitet, der eine Efsenbahnverbindung von Perm über Kungur, Jekaterineu- 
burg und Schadrinsk bis Bjeloserskaja Sloboda (Flecken), etwa 62 km 
nördlich der Stadt Kurgan am Tobol, anstrebte. Zwischen den Anhängern 
und Gegnern der einzelnen IMäne, die die Interessen verschiedener Gegen- 
den berührten, entspann sich ein lebhafter Zeitungsstreit, der erst im 
Jahre 1876 beendet wurde, als das Ministerium die Erklärung TerOffeni- 
liehte, dafs die zalcfinftige Bahn von Nishny-Nowgorod längs der Wolga 
über Kasan, Jekiterinenburg, Komiaeblow und Tjumen geffthrt werdoi 
wOrde. 

iDzwiscben traten verschiedene kriegerische Ereignisse ein (der Auf- 
stand der Bosnier nnd Herzegowiner, der Krieg Serbiens und Montenegros 
mit der Tfirkei und der russisch-türkische Krieg), die RuTsland Töllig io 
Anspruch nahmen und den Bau der sibirischen Eisenbahn bis auf weiteres 
hinausschoben. Erst zu Anfang der SOiger Jahre, nachdem sich die 
russische Finanzlage gebessert hatte, trat die Frage des sibirischen Bahn- 
baues wieder in den Vordergrund. Verschiedene neue Entwürfe wurden 
aufgestellt, die sich grOfotentheils auf theilw^ Anlagen von Eisenbahnen 
io Sibirien beschränkten. Nach dem Entwurf des Ingenieurs Ostrowsky 
wurden zur Erschliefsung sibirischer Gebiete folgende Linien in Vorschlag 
gebracht: Zur Verbindung der Flüsse Kama und Irtisch, die Linie 
Jekaterineuburg ~ Tobolsk, zur Verbindung der Gebiete des Ob mit dem 
Jenissei, die Linie Tomsk—Krasnojarsk, und endlich zur Verbindung des 
Irtisch mit dem Ob, die Linie Omsk— Bamaur, mit einer Fortsetzung fiber 
Biisk bis zur chinesischen Grenze. Gleichzeitig unterbreitete auch Ingenieur 
Sidesner der Regierung einen Entwurf, der sich fast ausschliefslich auf 
die Regulirang und SchiflFbarraachung sibirischer Flüsse beschränkte, 
während die Gouverneure Baron KorflF und Graf Ignatjew durch die Linien 
Tomsk-Irkutsk und Baikalsee— Srjetensk (auch Stretensk) eine Ver- 
bindung der westsibirischen Flüsse mit dem Amur erstrebten. 

Inzwischen hatte sich die Finanzlage Rufslands derniafsen gebessert, 
Uai's die Regierung ihren ursprünglichen Plan, d. h. die Durchführung 
eines ununterbrochenen Schienenstranges durch Sibirien bis zum Gestade 
des stillen Ozeans, wieder aufnehmen konnte. 

Gegen Ende des Jahres 1890 war das russische Eisenbahnnetz in 
drei Linien nach Osten vorgeschoben worden. Tjumen bildete die End- 
station der Uraleisenbahu, Miafs, die Endstation der Samara — Slatoust- 
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bahn, und Orenburg, die Endstation der Samara- Orenburg-Eisenbahn. 
Bei der Vergleicbunja^ dieser drei Eisenbahnen, hiusichtlich ihrer Vortheil«^ 
und Kachtbeile, entschied sich die Regierunj? Tür die Verlrmgerung der 
Samara — Slatoust-Eiseiibahn über Aliafs nach Tscheljabinsk als Aus- 
gangspunkt der sibirischen Eisenbahn. Am 21. Februar 1891 wurden die 
Bauausführungen nach Tscheljabinsk und gleichzeitig die Vorarbeiten für 
die sibirische Linie im westlichen Abschnitt bis nach Tomsk angeordnet. 
Den ersten Spatenstich für die Erdarbeiten der Bahn im Osten that der 
Grofsfürst Thronfolger, der gegenwärtige Zar Nikolaus iL, nachdem er 
von seiner Sibirienreise am 24. Mai 1891 in Wladiwostok eingetroffen war. 
Bald darauf begannen die Bauarbeiten für die sibirische Eisenbahn fast 
gleichzeitig im Westen und Osten, die in ununterbrochener Folge mit 
grofser Thatkraft bis auf die Gegenwart fortgeführt worden sind. 

Im Znsammenhang mit dem Bau der sibirischen Eisenbahn wurden 
vendiiedene HilfsnnteniebmuDgen 0 los Leben gerufen, die einerseits den 
BiaeDbAhnban oad die Beriedebing des Iitndes etldeliteni, aaderendta die 
Industrie SiUriena heben toUt«D. Am 10. 0esember 189S wurde ein 
besonderer Auaaohnfo mit der Beieichnnng: Komitee der sibirischen Eisen- 
bahn gegrtndet. Naeli derAtterhöchaten Verordnung ^om 24. Februar 1898 
sollte die Th&tigkeit des Ausschusaea sich erstrecken: 

1. auf die allgemeine Leitung des fäsenbahnbaues und der mit ihm 
znsammeahftngenden Hilftuntemebmungen, 

2. auf die Bntacheiduiig von Fragen wegen des Baues, die die 
betreffenden Minister dem Aussehuls ▼orzulegen ffir zweckmftfeig 
erachten sollten, 

8. auf die Entaeheidung von Fragen Aber die Hilfeunter- 
nehmungen und 

4. auf die Verwaltung des Bauvermögens. 

Alle Beschlüsse des Ausschusses über die Hilfsunternehmungen, 
insoweit sie die Verwendung von Geldmitteln i)erührten, die in den Reichs- 
haushalt aufgenommen werden sollten, mufsten der Allerhöchsten Be- 
stätigung unterbreitet werden. In allen übrigen Fragen, mit Ausnahme 
der Gesetzgebung, war die kaiserliche Hcstätitjung nicht erforderlich, so- 
bald die Beschlüsse des Ausschusses einstimmig gefafst waren; herrschten 



') Als Hüfsunteruelimuiigen sind anzuführen: 

Befürderaog von JSisenbahnmaterial auf dem Seewege durch das kurische Meer 
ueh dem Jeniiaei, SchiffbanDachnng einselner Strecken sibirlBcher f hifeliafe, topo- 
gnphitehe Arbeiten Uagf der Belm, geelegiiehe Xrfortehmigen, Einriehtnng einer 
Ktaatlichen Dampfschiffahrt auf dem Amtfr, EiebreehdampniiTe dei fieikelseei, Be> 
•chrcibnng des Amdrlandes n. e. w. 
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dagegen Meinungsverschiedenheiten vor, so mufste die Frage dem Kaiser 
zur Entscheidung vorgelegt werden. 

Der ständige Ausschufs der sibirischen Eisenbahn besteht aus dem 
Vorsitzenden und seinem Stellvertreter, aus sämmtlichen Staatsministern 
und dem Reichskontroleur. Zu den Aussrhufssitzungen können vom Vor- 
sitzenden auch Personen hinzugezogen werden, deren Mitwirkung bei den 
Berathungen als nützlich erachtet wird. Alle Beschlüsse des Ausschusses 
werden in <ler Regel von den Ministeru ausgeführt, die die betreffende 
Angelegenheit zur Abstimmung bringen. 

Auf Allerhöchsten Befehl wurde ursprünglich der Grofsfürst Thron- 
folger zum Ausschufsvorsitzenden ernannt, der von seinem IB. Lebensjahr an 
Mitglied des Reichsraths war und auf seiner Reise durch Sibirien sich mit 
den Bedürfnissen des Landes vertraut liemacht hatte. Nach dem Tode 
Alexander III. behielt Nikolai Alexandrowitsch auch als Zar den Vorsitz. 
Durch die Machtstellung des kaiserlichen Vorsitzenden konnte jetzt der 
Ausschufs in jeder Sitzung endgültige Beschlüsse fassen und dadurch den 
Fortgang der Arbeiten wesentlich beschleunigen. 

Ursprünglich war der Bau der sibirischen Bahn der Verwaltung der 
Staatseisenbahnen übertragen worden. Der Verkehrsminister hegte aber 
bald Befürcbtangen, dafs durch das vergrOfserte Arbeitsgebiet dieser Be- 
hörde, die bereits fiber llVt Tansend Went Staatebahnen zu Tenrilteii 
hatte, StOmogeD eintreten und die Bauarbeiten verzögert werden ktanteo. 
Auf Yorschlag des Ministers wurde daher am 6. Jnni 1893 eine besondere 
Banverwaltang f&r die sibirische Eisenbahn eingerichtet. 

0ie Baaverwaltnng der sibirischen Eisenbahn steht anter dem Ver- 
kehrsminister ond leitet alle Bau-, Betriebs- und VerwaltnngsgeschAfbe der 
Bahn. Ihre stAndigen Hitglieder sind der oberste Bauleiter und sein 
Gehilfe, zwei Abtheilnngsvorstinde und ein Vertreter des Finaozministeriams. 
Diese Personen bilden mit dem Vorsitzenden, nnd in seiner Abwesenheit 
mit einem Hitgliede der Staatseisenbahnen, den * sogenannten Rath der 
Verwaltung. 

Sobald Fragen entschieden werden sollen, die verschiedene Ver- 
waltoDgsgebiete berQhren, werden deren Vorstfinde mit den Rechten eines 
stftndigen Mitgliedes zn den Sitzungen herangezogen. Bei der Entscbdidnng 
wichtiger Fragen technischer Natar können anch auf Aoffordemng des 
Vorsitzenden Personen mit technischer Bildung als berathende Hitglieder 
herangezogen werden. 

Zu den besonderen Aufgaben, die dem Hinisterinm des Innern flber- 
wiesen wurden, gehörte die Bildung von Arbeitertrappen aus der sibiri- 
schen GefängnifsbevölkeruDg. Für diesen Zweck wurden znm ersten Hai 
bei den Erdarbeiten der SQdnssuri-Eisenbahn ungef&br 2000 Zwangsstrftfiinge 
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der liuel Sachalin beschäftigt, die dort fast 2^1, Jahre thäti^^ waren, .sich 
aber im allgemeinen nicht bewälirt haben sollen. Dagegen war das Er- 
gebnii's der Sträfliugsarbeiten beim Bau der mittelsibirischen Eisenbahn 
dermafsen günstig, dafs sich die Regierung veranlafst sah, auch für die 
Bauarbeiten aller übrigen Strecken Arrestanten der sibirischen Gefängnisse 
za verwenden und ihnen besondere Vergünstigungen zu gewähren.») 

Als Aufsichtsbeamte der Sträflioge wurden vom Ministerium des 
luuern besondere Personen, IVilizeiunteroffiziere und Aufseher für Arbeits- 
strecken von 50 bis 200 Werst ernannt. In den Städten Omsk, Kras- 
nqjarsk, Irkutsk und Chabarowsk wurden zur HeranbilduDg von Eisen- 
bahnbeauiten technische Schulen eröffnet. 

1891/92 begannen die Bauarbeiten auf der westsibirischen und Süd- 
ussuri-Eisenbahn, 189i5 wurden die Arbeiten auf der mittelsibirischen Eisen- 
bahn, auf der Theilstrecke Ob— Kra«nojarsk und auf der Zweigbahn nach 
Tonisk, in Angriff genommen, 1896 schritt man zum B»xi der Nordimri- 
uiui Traiishaikal-Eisenbahu und 189G zum Bau der Strecke KrasDojarek— 
irkutsk— Baikalsee der mitteisibirischen Eisenbahn. 

Betriebsfähig sind gegenwärtig: 

1. Die westsibirische Eisenbahn, Tscheljabinsk — Kriwozekowo/Ob, 
1 412,42 km (1 324 Werst) seit dem 27. Oktober 1896. 

2. Die erste Theilstrecke der mitteldbiriecheo Eisenbahn, Station 
Ob— Krasnojarsk, 766,28 km (708 Werst), seit dem 28.Mftrz 1897. 

3. Die Zweigeisenbahn nach Tomsk, 87,47 km (82 Werst). 

4. Die Theilstrecke Krasnojarsk— Kansk der mittelsibirischen Eisen- 
bahn, 285,76 km (321 Werst), sdt Ende 1896 im Torlänfigen 
Verkehr.») 

6. Die Nord- ond Sfldnsaari-Eisenbahn, Wladiwostok — Chabarowsk, 
768,76 km (715 Werst). JMe Sfidnssori^Eisenbahn, Wladiwostok— 
Imao, wurde im Zeitraum von 1886 bis 1896, naeh Malsgabe der 
vollendeten Theilstreoken dem Verkehr übergeben, die Nord- 
nssari-Eisenbahn, iman— Chabarowsk, ist am 13. September 1897 
fertiggestellt worden. 

Oeber die Ossori-Eiseabahn sind im Arehiv für Eisenbahnwesen, 
Jahrgang 1897, 8. 964—944 Angaben gemaeht; aber die übrigen, im 
Betriebe befindlichen Strecken geben die beigefügten Tabellen Aoisehlafo. 

Im Ban begriffen sind: 

Aaf der zweiten Tbeilstreeke der mittelsibirischen Eisenbahn: 

M Zwaogsarbeitern werden je B Ärbeitsmünate für ein Jahr, den zur An- 
tiedelQog T«ncbickien Personen 12 Arbeitsmonate für 2 Jabre angerechnet. 

>) Der TOriinllge Veriiehr ist iaswiidieB bii snr Stetion Kljsteehinslnga tns- 
«edehit worden. 
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der Abschnitt von Kansk nach Irkutsk (etwa 850 km), 
die Zweigbahn vou Irkatsk nach Listwenitschuoje am Baikalsee (etwa 
70 km) und 

die Transbaikaleisenbahn, von Myssowskaja (Mysäowoje) bis nach 
Stretensk a. d. Schilka (etwa 1 126,5 km). 

Nach den Mittheilongen rassischer Zeitschriften sind die Schieaen 
auf der zweiten Theilstrecke der mitteisibirischen Eisenbahn bis zun 
Dorfe Tnlok, etwa 387 km von Irkatsk gelegt und anf der Zwdgbahn 
naeb LiatweoitBchnoje soweit vorgesobritten, dab finde dieses Jabres ein 
TorU&nfiger Verkebr auf beiden Linien zu erwarten stebt. 

Das Dock fUr die EisbreobdamplBUireO in LIstwenitsebnoje ist tut 
vollendet und einzelne Tbeile der Ffthre sind bereits ans Äigland am 
Baikalsee eingetrofiiBn. 

Ueber den Stand der Arbeiten auf der Transbaikaleisenbabn warde 
in der 29. Sitzung des Baoanaschnsses der sibiriscben Eisenbahn vom 
14. April 18B7 mitgetheilt, dals in der Zeit vom la Oktober 1896 bis zum 
18. Hftrz 1897 nngefthr 100 ha Wald geschlagen, 1,5 Hillionen cbm Erdr 
arbeiten ansgeffthrt, 260000 Stflok Schwellen ang^rtigt und auf etwa 
18 km Bahnlfinge Schienen verlegt worden sind.*) 

Nach dem arsprflngüchen Entwurf sollte die sibirische Eisenbahn 
Aber Stretensk, in der Bichtong des Schiika^ and Amörthales, nach 
Ghabarowsk geführt werden nnd als sogenannte Amnrbahn das Ver- 
bindongsgUed zwischen der Transbaikal- nnd Dssnri-EiseDbahn bilden. Darob 
Vornntersachangen wurde festgestellt, dats der Ban der Amurbabn anter 
Ueberwindang grofiser Schwierigkeiten, nnr mit aaTsergewöhnlichen Kosten 
bewerkstelligt werden konnte. Durch diesen Umstand wurde die Frage 
wegen einer Abzweigung der sibirischen Linie durch chinesisches Gebiet 
angeregt und bald darauf durch Verhandlungen Rufslands mit der 
chinesischen Regierung zum Abschlufs i^eb rächt. 

Am S. September 1896 ertheilte die chinesische Regierung der russisch- 
chinesischeo Baak') die Bewilügong zum Baa und Betriebe einer Eisen- 

>) Die günstigen Erfolge, die anf den nordemerikanisehen Seen mit Biflbreeh«> 

dampffKlireo erzielt worden sind, versnlarsten den BanauBschnfs der sibirischen 
Eisenbahn auch für den Baikal.see, znr Ueberfiihrnng der Eisenbahnzüge von List- 
wenitscbnoje nach Myssowoje, eine soicbe Fähre eiasorichten. Der Bau der schwie- 
rigen und kostspieligen Beikalringefeenbehn, die von Irinitsk den Baikalsee im 
Jsüdwesten umgehen and bei Werchne-Udinsk sieh mit der Transbaikalbahii ver- 
einigen sollte, iwt his ;iiif weiteres binansgeachoben worden. Die Herstellung der 
Fähre wurde der Aniisiroagschen Schiffsbauanstalt in New-Castle übertragen. 

-) Im Herbst 18ü7 wurden einzelne Baastrecken der Transbaikaleisenbahn darcb 
Ho^WMseraohiden vollstlndig; neretOrtt wodnreh der Banfortsehritt sehr gehemmt 
ist Die Verluste sollen auf 5,3 Millionen Babel berechnet sein. 

') 189tt nnr Entwicklung der mssisehen Handelsbesiehnngen mit Chin* gegrttndet 
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bahn von der Westgrenze der Provinz Uei-long-kiang nach der Ostgrenze 
der Provinz Kirin, die durch Zweiglinien auf russischem Gebiet mit den 
Stationen der TransbaikaU lud Südassuri-Eisenbahn verbunden werden 
sollte. Für diesen Zweck wurde eine AktieogeMllaebaft (Gesellschaft der 
chinesischen Ostbahn) gebildet, deren Satzongeo am 16. Dezember 1896 
die kaiserliche Bestätigung erhielten. Die aus russischen und chinesischen 
' Staatsangehörigen bestehende Gesellschaft erwarb von der chinesischen 
Regierung das Recht, gleichzeitig mit dem Bahnbau, aber unabhängig davon, 
in der nördlichen Mantschurei verschiedene Bergwerks-, indostrie- and 
Uandelsunternehmungen zu begründen. 

Nach den Bestimmungen des Vertrages mit der csliineeischen Regierung 
verwaltet die Gesellschaft die Eisenbahn 80 Jahre, gerechnet vom Zeit- 
punkt der VerkehrserOfihung auf der ganzen Linie. Nach 36 Jahren steht 
es aber der chinesischen Reprierung: frei, die Bahn durch Ankauf zu er- 
werben, wobei alle verauslagten Kapitalien und für Zwecke der Bahn ge- 
machten Schulden nebst Zinsen zu ersetzen sind. Die russische Regierung 
bürgt, ohne Gewährleistung des Aktienkapitals im Betrage von 5 Millionen 
Rubel, für Zinsen und Tilgung der Obligationen. 

Die Bahn wird anter Aufsicht des russischen Finanzministeriums 
von rossiBchen Ingenieuren nach der Normalspur der Eisenbahnen Rufs- 
lands erbaut. Für den Waaren-, Personen- und Telegraphenverkehr werden 
Meisttarife vereinbart, die ohne Einwilliguni^ der russischen Regierung 
nicht abgeändert werden dürfen. Für alle zur Aus- und Einfuhr nach 
China oder Kufsland bestimmten Waaren wird eine ermäfsigte Steuer*) 
festgesetzt. Die chinesische Regierung verpflichtet sich, für die Sicherheit 
der Bahn nnd ihrer Beamten entsprechende Malsnahmen zu ergreifen, 
während Kufsland zur Aufrechterhaltung der Ordnung auf der ganzen 
Linie der chinesischen Ostbahn eigene Poiizeibeamte einstellt. 

Für die chinesische Ostbabn worden folgende Linien in Erwftgong 
gezogen: 

1. Von Ali-Zarachaitu (sibirisch-mantscharische Grenze) Aber Tsit- 
ngar (Zizigar), Chulan-chen, nördlich von Ningnta nach der 
' Grenze der Uaeori-KOsteDpfOTinz. 

S. Von Ali-Znmchaitii in afldOetlicher Riehtong Qber Bodane und 
Niogata nach der Grenze der üaenri-KfletenproTinz. 

8. Von Alt-Znnicliaitii Aber Ttitoikar, San-sin nach der Grenze der 
Kflatenprovinz im Norden des Chankasees. 



Bin Drittel der Ans- nad Einflilirttener, die ia den chiaeaiadiai freililfen 
«hobea wird. 

AnUv Ar BtoMiMfeBWMa. wa m 
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Durch Zweifflinien von den iStationen Odoo und Nikolskoje sollten 
auf rassischem Gebiet die Verbindungen mit der chinesischen Ostbahii 
hergestellt werden. Für den dritten Entwurf wurde als Verbindung eine 
nördliche Station der Süd -Ussuri- Eisenbahn vorgeschlagen. Naeh den 
Veröffentlichungen nurischer Blätter steht die Linie Onon - Alt-Zuruchaitu— 
Tsitsikar—Chulan-chen— Nikolskoje in Bauaussiebt, da bereits Ende 1897 
Erdarbeiten für die Zweigbahnen von den Stationen Onon und Nikolskoje 
nach der cliinesischen Grenze in Angriff i(eiioniinen wurden und die Vor- 
arbeiten russischer Ingenieure in der Mantschurei sich in der angegebenen 
Hiehtung bewegen.') Die Läne^e der Linie Ünon-Nikolskoje ist nach den 
Vorerhebungen auf 2 05U km geschätzt, davon dürften auf die chinesische 
Ostbahn ungefähr 1 520 km entfallen. Durcii die Alizweigung auf chine- 
sischem (tebiet wird die sibirische üeberlandbahn um ungefähr 650 km 
abgekürzt. 

Die geplante chinesische Ostbahn durchschneidet ein Gebiet der 
nördlichen Mantschurei, das günstigere klimatische Verhiiltrusse als das 
,\mürgebiet aufweist, viele Bodenreichthümer, grOfsere Handelsnieder- 
lassuugen, Ansiedelungen, Dörfer und ziemlich dicht bevölkerte Städte 
besitzt. Die Handelsbeziehungen Rufslands mit der Mantschurei, die schon 
jetzt ziemlich rege sind, werden sich in Zukunft immer lebhafter entwickeln 
uud der Bahn voraussichtlich einen grofsen Verkehr zuführen. 

Da für Kufsland aus politischen Gründen die Fertigstellung der 
chinesischen Ostbahn noch vor dem im Vertrage festgesetzten Zeitraum 
von 6 Jahren erwünscht ist, sind Mabnabmen ergriffen worden, um den 
Bau der Anschlnlslinien in V/., Jabren an ▼oUenden und die. Vorarbeiten 
io der Mantecbnrei mögiichtt zu beaehleunigen. Fflr letaleren Zweck 
werden die mit den Yortiteiteii aal eliineiieeheiD Gebiet betrauten Ingenieure 
von rassiseben Knndeehafter- nnd Sebntztrappen^) begleitet 

Die Bedeutung der sibiriecben Sieenbahn wird bald eine wesentUebe 
Steigerong erfabren, da im AneeblnTs an die ebinesiscbe Ostbabn, Zweig- 
babnen fiber Hulcden naeb Tientsin, nacb Port Artbur und nacb Korea 
geplant sind, wodureb die gro(sen, an Henscbenroassen und wirthschaft- 
lieben Hilfequelien reieben Gebiete dem Handel und Verlcebr erscblossen 
werden dflrften. 

1) Nacli den Mittheilungen russischer Zeituniren sind die Voruntersnchung-en 
Iflr die cbinesUcbe Ostbahu abgeschiüssen. Um die ueuerworbeneu H&feu i'ort Arthur 
and Ta-tiee-wan (»m SVdeide der HalMntel Liao-tang) mOf^ohtt bald wU der siUri- 
■ehen Linie in Verbindang zn briugen, sollen tod rassischen Ingenieuren noch in 
diesem Jahre Vorerhebungen in der südlichen Mantschurei (RicbtUDg üirin (Kirin), 
Mukden, Niutschwaog, Port Arthur) vorgenommen werden. 

*) Die Sehntetrappe bestaiid 1887 rat 8B0 Soldaten, 94 UttteroCbiefMi und 
S Onisierea. 
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Bit- 








Fahrnreiae 




Preise iür die 


Fahr- 


muuug 

«er 
Bia- 


der 
8U- 


fieseiohniing 


im gemischten Verkehr 
uach dem Zoneutarif 


BefBrdening des 

Gepäcks 
für die Fahrkarte 


plan- 

niäfsii^e 

Aul- 


UVBOII 


tioaea 


der 




in Kopeken 




in Kopeken 


enthalte 


TOD 


unter- 

Am 

eiB- 


















X SCIlCl* 


B»a»10ll«B 


1 

T i 

L 1 


II. 


UI. i 

i 


IV. 


T TT TTT 

1.. IL, III. 


Iv. 












1 


Klasse 


Klasse 


Std. 






' -te 












lUr 


4*>;m 
IUI 










Klasse 




10 Fia.3} 


40rnuia 






— 


43,74 

44,80 

36,37 


THcheljabinsk . . 


— 




1 


— 


— 


— 


— 


— • 


43,74 


Tscbenijäwsk%}a. . . 


148 




0*7 


31 


2,16 


3,4» 




14 


88,M 


T«clmmi[j&k .... 


800 


ISA 
AQU 


IM 


62 


4.77 


6,» 


— - 


12 


IM/» 


Sohnalttlift .... 


ISO 




100 


88 


6,7s 


9,7» 


- — 


18 


186,41 


41,61 

58,u 

87,85 
87,33 

44.'«t 
48,00 

46,94 




660 


OSO 


• 984 


117 


8,17 


18.» 


— 


10 


'J19,?i 


Sirjanka 


678 


Arft 


971 
Zf 1 


1B6 


ll,•<.^ 


16,«7 




11 


967,10 




768 


400 


ÖUO 


181 


18,86 


18,0« 


— 


31 


994,43 




886 


RAI 




207 


15,87 


20,70 


— 


14 


839^ 




960 


Mn 


oork 


289 


17,1» 


88,« 




14 


S87,S4 


Maknschiao. • . • 


1060 




/ton 


272 


20,»s 


27,23 


— 


26 


434,t« 




1160 






305 


23.3» 


30,»3 




12 


479,00 


44,83 

48,Ta 

35,'.'0 


VüBlJtttkft 


1900 


lau 


4t» 


887 


24,n 


88,68 


— 


12 




PetropawUwsk . . 


1800 


780 


680 1 


868 


87trs 


86^» 




24 


557,M 


Toknschi .... 


1850 


810 


540 


892 


99,» 


87,30 




13 




4ü,a» 

58,34 




1460 


870 


560 , 


425 


89iss 


40,16 


- 


16 


6G^ 


Isil-Knl 


1600 


900 


600 


463 


83,73 


48,70 


- 


35 




42,«T 
46,"» 


Kotscbnbi^ewo . . ■ 


1600 


960 


640 < 


488 


88,7» 


40,9« 


■ — 


20 


746.» 


Harianowka . . . 


1660 


990 


660 


526 


8>^,»5 


49,5« 




19 


796»ia 


49,07 


Omsk. 


1760 


1060 


700 


560 


41,ai 


52,M 






Sttn 


4e,M 


Kormflowlta .... 


1800 


1080 


720 I 


693 


42,7» 


55,9« 




8 


874,7« 


82,01 


Kalatschinskiga . . . 


1880 


1110 


740 1 


616 


44,» 






10 


916,5.. 


41,60 


Schadrinskaja .... 


1900 


1140 


760 


644 


46,75 


60,85 




12 


964,37 


48,01 

68,97 

45,«*7 
ob,« 

43,74 


TatarBkaja .... 


1960 


1171 


780 


67S 


47,35 


64/)3 




3o 


1016,«4 


KaratmAi ..... 


9000 


1200 


800 I 


706 


48,75 


67,50 




16 


1088,91 




9100 


1960 


840 


m 


6lt7» 


90» 


- 


16 


1119.05 


Kainsk ...... 


2160 


1290 


860 


760 


68,95 


70,83 




64 


1162,7» 


Koscburla 


2200 


1820 


880 


766 


54,75 


72,67 




15 


lä06,u 


40,i3 

46,HH 
42,67 
38,39 

41,ft 


Ubinskaja 


2280 


1860 


900 


780 


66.95 


75,30 




19 


19tt,M 




9800 


1880 


890 1 


796 


67,7* 


77,9S 




20 


1289,71 


Tichnlini 


2360 


1410 


940 


810 


59,S5 


• 80,60 




3'J 


1382,41 


Daplenskaja .... 


2400 


1440 


9C0 


825 


60,75 


83,27 




23 


U7(Mo 


Kouehenewo .... 


2460 


1470 


980 


840 


62,95 


85,67 




25 


141M 


Kriwottehekowo . 


9800 


160O 


1000 


866 


68,7» ^ 88^ 

i 







AnnierkuDg: Von Tscheljabinsk bis Kriwosekowo beaaipraekt die Fahrt im 
geiniscbten Zuge 66 Stunden 16 Minuten. 

100 Kopeken = 2,i5 «// (Karswerth). 1 Pfund russisch = o,<o9 12 kg. 

48» 
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Mittelslbiriflcke Mgenlialm. 
(Bnte TheilftMck«.) ^ 



Bnt- 


Bnt- 






Tarif 


fBramig 


fern QU IT 
der 
Sta- 


Beseichnuug 


Streekentarif 


für die 


Ton der 


luT oen 


lyppacaBwunwi uiin 


oMtion 

Ud 
in 


tionen 


der 


gemiaehten Verkelir 


im 


unter- 
einander 


Stationen 


I^IV. Klaaae 


gemisebten Yeikakr 
L— IV. Klaaae 


nn 


lUU 








— 




Ob (Obj) 








8d,»7 


Sokir 












44,80 


OtJeeoh 






81,01 


44,»i 


I. Klaaae 


L, Hm m. Kl^aaae 


126,s8 


Bolotnaja 


8,45 Kop. für 1 Werft 


[Q,n Kopeken 


167,48 


41,flo 


PolomoBchnaja 


(etwa 6,9M 4 für l km) 


für 1 rnttwerw 




a7,74 




(etwa 


196,» 


Litwinowo 




SSM 


84,14 


Teig« (TJIga) 




S8.S für 1 Üob) 


987,7« 


38,40 


SndMhenkn 


IL Klaaae 


• 


904,08 


36,87 


behmonkide 


8^17« Kop. fttr 1 WeiBt 




842,*4 


88,41 


Berikalskig» - 


(etwa 5kfM 4 ftv 1 ^) 






34,18 




• 






MAtiinilE 






28,47 








400,0« 


87,54 


Snelewo 


TTT IT 1 A a (1 e 




487^ 


86,» 


TStibiA 


1 48T5 KoD für 1 Werst 




472,58 


37,M 


Itatg 


(etwa 2jo für 1 km) 




509,w 


Bogotol 






83,00 


Knsni^ 






541,n 






36,91 


Atehintk 






S77,u 


IT. Klaaae 


IV, Klaaae 




21,S3 


TMratino 


0,7« Kop. für 1 Went 


OkiM Kopeken 


616,60 


18,14 


Tsebernoriticliinekaja 


(etwa ijftii 4 llr 1 km) 


lllr 1 Pndwerat 


664,60 


48^' 


KerotBcbug 




(etwa 




4S,«« 


Kataclia 




14.1« 4 Ar 1 ^) 


707,9« 








29,w 








787,1« 


Minino 






18,14 


Krainojnrek 






766kM 
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lOttelalbiriMke EiMnbaliK 
Thtilftnck« tob dar Station Jenisiei (linkei Flafsiifor} bis nr Stadt Koiitk. 

'(Yorlioflger Verkohr.) 



Ent- 

furanncr 

1 vi UUUK 

Ton der 

in 

km 


Ent- 
fernung 

dor 

Sta- 
tionen 
nator- 

km 


BeseichnuDg 
d d r 
Stationen 


Fahrpreise 
im 

TwlinigoB Vorlraiur 

in 

Kopeken 


Preise 
für die BefBrdemng 
des Oepleks 

im Torl&üfigen Verkehr 
in Kopeken 


IL 


m. 


17. 


ILIUKL 

für 
10 Pfand 


IV. Klasse 

für 
An i'tiind 


Klasse 






Jenissei (linkM FIuGh 
















■»•w» * • ■ • V V ■ 














86,«7 














26,<T 




8S 


41 


22 


6,67 


3,si 














60kU 




160 


76 


89 


10,»« 


ö,»< 














74,^ 




KuBttriioluig» .... 


m 


IdS 


56 


17,1» 


8^ 




24,44 














Myn 


988 


141 


74 


2B,M 


11,9T 




26,60 










184^1 




861 


176 


92 


28,06 


14,0t 




29,97 












154,«^ 


Troizko-Saosern^ja. . . 


429 


214 


112 


34,»7 


17,4« 




31,»4 












176kM 




48» 


M4 


1» 


8(Mq 


IM 




26,60 


PetniMhkoiro .... 










666 


977 


146 




9a;s» 




84,14 












986,n 




817 


ns 


160 







Zw«l8«iMMlM]iB nach TtHsk* 



Sitfeninng 

VOB 

der Station 

Tjäga (Taiga) 


BeioiohBiiBg 
der 

StBtiOBOB 


Ar 


Inkr^dM 
dm LoknlTttkikr 

in 

KopokOB 


Preise 
I8r die BefVrderaBg 
dos Oepäeice in 
KopokoB 


in 


L 


n. 


III 


IV. 


L-m. KL 
für 

10 Pfund 


IV. Klasse 

für 

40 Pfund 


Kilometer 






K 1 a 


8 3 e 






Taiga (Tjttga) .... 














46»M 




162 


197 


68 


88 




6,0* 


87,47 




288 


986 


118 


62 


4,13 


9b«« 



Digiiized by Google 



738 Beitrige snr Oescbicbte der Eigenbaiioen in Sibirien u. s. w. 




Die argentinischen Eisenbahnen im Jahre 1895. 

Von G. Kemmann. HegierougsratU a. D. 
(Schlnlk)!) 



Id den folgenden ZasammensteUnngen ist das Betriebsergebnifs der 
Hunptbahnen in flbersichtliohen Tabellen, die in wesentlich derselben An- 
ordnung wie früher ans dem statistischen Werke herausgezogen sind, nach 
der bekannten Gruppeneintheilnng der Bahnen klargestellt and mit den 

Ergebnissen früherer Jahre verglichen. Der Leser wird sich unschwer 
die nöthigeu Schlüsse aus den Zusammeaetelliuigen selbst ziehen, ohne dafs 
es vieler erklärender Worte bedarf. 

Die TnuuportleistaDgen der Uaapteisenbahoen stellten sich ISdo 

wie fnlirt: 



Beförderte Personen 



Zahl 
der 

Per- 
ionett- 
km 
anf 

1 km 

Biüia 



Ver- 
haitnifs 
der Ver- 
kehrs- 
stlrke 
bei den 

ein- 
zeln eu 
Bahn- 
gmppen 



Beforderte üütertonnen 



Eilgflter 



Tonnen' 
sahl 



Zahl 
der 
Ton- 
nen- 
km auf 
1km 
Bahn 



Gewöhnliche 
(i ü t e r 



Tounen- 
zabl 
(ein* 

schliefs- 
lich 
Vieh) 



Zalii 
der 
Ton- 
neu- 
km auf 
1km 
Bahn 



Ver- 
hält- 
niüB 



Nationalbahnen : 



im National besits . . . 


182 693 


12 864 


1,00 


mit ZinsgewRhr .... 


814 813 


16 948 


l,3i 


ohne Zinsgewftbr . . . 


13678600 


74787 1 


6,u 


ProTinzialbahnen: 








mit und ohne Zinsgewihr 


1001881 


16860 1 




InagMimmt 1805 


14678087 


42180 




1694 


I8M8081 


48844 




1808 


18848404 


89640 




188S 


11788896 







2 519 
7 946 
72 686 

3827 



162 
668 
1691 

186 



I 
I 

356 498 33 237 
1682 494 74 471 

6 615486 180661 

I 

8146 844 I 88668 



86488 904 

60640 1808 
68896 716 

67668 ! - 



9660272 98170 

8148068 I 88819 

7160854 ) 76819 
6087988 



1*» 
8,1 



Vergl. Arehiv 1806 S.688ft. 
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Die argentinischen Eisenbahnen im Jahre 189ö' 



52 */o <lei' beförderten Personen ftihren in der I. Klasse, auf das Achs- 
kilometer kamen 3,27, aaf das Bahnkilometer 42 180 Personen. Die Leis- 
timg stellt sieh so dar, als ob jeder Einwolmer der Republik eine Strecke 
▼OD 1^ km dnrehfiihren hfttte. Jeder Reisende liat dagegen nur 41 km 
zarflckgelegt. 1895 wurden 161368 Betten der Sehlafwagen benutzt. 

Auf das Bahnkilometer kamen 904 t Eilgüter- und 98 170 t Fracht- 
gülertonnenkilometer. Die Streckenlänge, auf die ein Tonnenkilometer 
Eilgut und Frachtgut befördert wurde, beträgt 148 und 144 km, stimmt 
mit der der Personen also ziemlich genau übereio. Auf den Einwohner 
kommen 867 tkm Frachten. 

Im folgenden sind die Einuahmen und Ausgaben, in Pesos Gold 

umgerechnet, zusammengestellt. In Wirklichkeit rechnen die Bahnen in 

ihren Frachtaufstellungeii u. s. w. mit Papier, dessen Kurs h&ofigen 
Schwankungen unterworfen ist 

I. Binnalunen in Pesos Gold. 



Die £innahmen stellen sich bei den einzelnen Bahngrnppen wie folgt: 









Sonstisfe 
Einnahmen 
aus 
Ve^ 
Pachtungen, 

Ver* 
miethnnffen, 
3Iaterial- 
verkäufen 
n.a. w. 


Binnahmea ans allen Qsellen 






Ge- 
sammt- 
verkehrs- 
ein- 
nabme 


1 Betrag 

1 


tof 

1 

Bahn- 
km 


anf 

1000 
Loko- 
motiv- 

km 


anf 

1000 
Zugkm 


a«f 

1000 

Acbäküi 


NatioaillMliiNii: 
in NsttoBslbeiits 
mit Ziiwi:ewilir . 
ohne Zinsgewttlir 


• • • 
■ • • 

• • • 


610146 
4661878 

17280689 


9S068 
108796 

611687 


689186 
1 4OBO078 

17 84S196 


618 
IUI 
S6B8 


889 
717 
1010 


«4 

1006 
1861 


17 
18 
96 


ProTinzialbabnen: 
mit und ohne Zintgewllur 


a 164 168 


166168 


8829381 


1186 


684 


906 


16 




im 


25486783 


907 688 


26 894 306 


1869 


864 


1186 


81 




1894 






22914 4',K) 


1 631 


807 














81871680 


1676 


867 








1808 






19661488 


1487 


994 




- 
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Von den Verkehrseinuabmeu enttalieu auf; 




▼«rkahr 


ttboilhkdit 
lond Eilgnt- 
; Ttrkdir 

1 


liektD 
Qttter- 
TwMir 


Tele, 
graphen- 
Terkehr 


aus 
sonstigen 


National bahnen: 




t 








im Nationalbesitz . 


XOv woo 


1 ti ORß 
IQ «^UU 








mit ZiBsgewäbr. . 




1 4n fKKt 




Iii Ot>«7 


Ol yf\>a 










IVO Vi o 


IM\ ÄAtl 


ProTiBzialbahnen : 




1 

1 
1 








mit und obae Zill«' 














mm 


1 87747 


9618888 


88440 


23ti09 


1805 


6U8788 


8M668 


18180671 


148979 


188689 


1884 


6718061 


741 IM 


16846987 


188686 




1888 


67S7987 


788 88B 


148B7100 


141887 




18» 


6868816 


786806 


19878866 


161948 







SinubiMB MU dtttt Tmebiadflnai QuaUw 
in ProMBten dar OoMunaitaiiiiibnie 


GeHaniiiit- 
yerkeiirs- 
















«onen- 
▼erkebr 


Gep&ck- 

ud 
Bilgnt- 
▼«rkabr 


gewöhn- 
liobar 
Oftter- 

▼•rkahv 


Tele- 
graphen- 
verkebr 


ans 
sonstigen 
Quellen >) 


einnabme 
in % dea 
Anlage* 
kapitab 


NfttioiMlbaluieii: 














in N»tloiMlb«iiU . 


98,M 


8,11 


64,» 


(VW 


6»io 


l,» 


mit Zinigtwlhr. . 


17,03 




76,« 




2,M 


4,Ji 


olinS ' g 


96,07 


8,M 




Ob» 




7,?» 


ProTiiuualbaln«i: 














mit und obae Zbw- 














gvwUur . . 


16|M 


l." 


nju 




6»W 


4,01 


1886 


28,9 


8,1 






4^ 




1884 


S6,» 


8,t 




0,» 


4,11 


4,M 


1888 


96^ 


a,s 


66,» 


Oi» 


4,» 


4,« 


1889 


».* 


8,» 


64,9 


0^ 


8,^» 


4,» 



Lagarmiethen, Sosdanflge, Anagaban auf K^talraebnnng, Varpaebtiuigen, 
Tarkivf e «. a. w. 
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II. Ans^aben in Pesos Gold. 

Die Ausgaben sind im folgenden für Bahnunterhaltung, Zttgkralt, 
Verkehr, Zugförderong und Verwaltung gesondert angegeben. 

a) Rahnunt e rhaltnng. 





Oberbau 
gesammt 


Kunst- ! - . , . 
banten ' 


Arbeite- 
gertthe 


Matiooal bahnen: 


















im National besitz 


• • • 




99 




7180 


7 874 




4 206 


mit Zinsgewähr . 


■ • • 


386 VM 




88098 


93 959 




29606 


ohne Zimgewtthr. 


■ * • 


837188 




86066 , 186848 




8!) 680 


ProyinsiaUMtluieii: 


















mit und ohne ZimgewUur 


M688i 


94196 i 


STOfn 




10185 




1896 


1 554 OGli 


1 

164 416 824 256 




88 539 




1894 


1 360 708 


174 707 295 570 




86459 




lb93 


1460 935 


192951 258919 




72;0o4 




1882 


1472 908 

1 


161739 186884 

i 




70046 




Tele- 
graph 


Bürean- 
kosteu 


Sonitigea 

(Erhaltvn(S> 

und Er- 
weitemngs* 
fbnditL8.w.) 


Zatammen 


Aot 

1 

Sahnkm 


Hfttionalbahneii: 
















1 


im Kationilbfliiti 


• • • 


6040 


6886 




116867 


118 


mit Zinsgewähr . 




28 865 


84444 


35 497 


686644 


190 


ohne Zinsgewäbr. 


• ■ • 


114916 


169868 


167 847 


1 599 707 


»tö4 


Proviasialbahnen : 










1 








mit ond ohne Zinigewähr 


. 81780 


48140 




888807 


189 




1885 


170 601 


299 783 


204079 j 


9800786 


186 




1684 


168484 


804664 




9610190 


170 




1808 


180 988 


986080 


: -i 


9600895 


188 




1889 


160988 


940884 




9806977 


168 



I 



Bemerkenswerth ist, dafs die ungarantirten Nationalbahnen am meisten 
und erheblich über den Durchschnitt für Bahnunterhaltung aasgegeben 
haben, wie es thatsächiich auch ihren Interessen am besten entspricht. 
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b) Zugkraftkoätea. 





Pertoiftl 




Kftt er ial 






ins- 
gesammt 


•af 1000 
Loko- 


Fene- 
ruiigs- 
luaterial 
fUr die 
Loko- 
tnntiTfn 


auf 1000 

Loko* 

mA^i viral 


C! rn i avh> 

o cn m 1 or* 
und 
Paok- 
natarial 


i" 

auf 1000 
1 Loko- 

1 


Nationalbahnen: 






1 
1 


r 






im Nationalbesitz . 


81237 


31 


57162 


57 


10 71 »3 


10 


mit Zinigewihr . 


201909 


81 


312 300 


48 


39364 


6 


ohne 


608888 




1089181 


68 


196460 


1 ' 


ProTinzialbahnen : 












t 

) 


mit und olmeZiiii* 
















144448 


27 


269660 1 


48 


88848 




18B6 


10864S8 


84 


1798146 


87 


906860 


1 

1 7 


IBM 


904486 


88 


1744785 1 


89 


980886 


8 


1808 


987168 


88 


1784808 i 


89 


981688 


> 8 


1888 


889790 


96 


1941848 

1 


84 


187844 


1 8 






H a t • r 1 » 1 










- 










auf 1000 

Loko- 
motivkm 




Sand, 
Wasser 

U . ri. 


anf 1000 

Loko- 
itiotivkni 


Loko- 
motiv« 
nnter- 

^1 'iltrw. 


— 

auf 1000 
Loko* 

III 0 1 1 V Hill 


ins- 
gesammt 


Nationalbabnen : 


1 
1 












im N*tionalbe«itz . 


16695 


16 


60138 


60 


178806 


172 


«it Ziugvwlhr . 




11 


804468 


4.1 


A179flB 


140 


ohne, 


206880 


19 


604M6 . 


98 


9666488 


146 


ProTinsialbahnea. . 


tiÜ709 , 




206175 , 


68 


66U023 


127 
1 
















1895 


360480 ! 


19 6 , 


1075681 . 


85 


48870» 


149 


1894 


~ 1 


7 


1060111 


87 


4178801 


186 


1888 




11 


878117 ' 


68 


4068868 


161 


1892 


1 


11) 


656484 ' 


99 


8968808 


171 



Hier ist festzustellen, da£s die Zugkraftkosten bei den mangelhaft 
betriebenen und in Stand gehaltenen Nationalbabnen im ganzen und in 
den einzelnen Positionen relativ am grt^fsten sind« Im grofsen Darcii' 
sefanitt ist bei diesen Posten im Lao^der Jahre weniger ansgegeben worden. 
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c) Verkehrskosten io Pesos Gold. 





Stationen 






MOOlllOD 


PHnwn 






Penonal 


■ad 


mOb«l imd 

Drack- 


ZntammtB 






0«itthe 


B&cheu 




NatioiMllmhiieii; 










im NfttioiudbMits . . . 




4867 


4888 

V WWW 




mit Zinsgewihr .... 


868161 


22768 


22876 


314789 


ohne ZinsgewiLbr . . . 


1 SU 887 


107072 


88909 


1410868 


Provinsitlbahnen; 










mit uaA ohne Ziaagewilur 


888514 


86748 


80868 


886146 


1895 


1850306 


161546 


148606 


8100868 


1894 


15261^ 


308226 






1608 


1686718 


878880 






1888 


i4uaao 


998006 










Veröffent- 


Ko8teu- 




Auf 




UcbongeQ, 


antheil des 


In- 


1000 Loko- 




jiriMk- 1 Y«nteh«r- 


gMammt 




■Mhmi 






motiTkm 












im NatiraalbMiu . . . 


4010 


6868 


60086 


60 


mit Zinig«wihr .... 


' 16908 


47 896 


879 104 


58 


ohne ZiosgewtUir . . . 


236016 


156982 


1808866 


103 


ProTinsialbahnen : 










mit iui4 oime Ziugewiiur 


11848 


84688 


488886 


81 


1896 


268 278 


246186 


8674821 


88 


1894 






8131545 


76 


1888 






-8104101 


88 


1888 











Für den Verkehr haben wiederum die l^iationalbaimeu . ohne Zios- 
gewähr relativ am meisten aosgegebe«. 
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d) Zagfördernngskosten in Pesos Gold. 







Züge 








( 1 eriitlie 


Sehnier- ' 


'X n a o m vn A vi 

Ansrtmiiicu 


Kationalbabnen : 






1 

1 




im Nationalbesitz , . . 


11866 


3 422 


5416 1 


20 70-1 


mit Zinsgew&hr .... 


61801 


63 933 


68116 


188860 


ohne Zinagewihr. . . . 


981845 


1U89B 


44776 


406 968 


FroTiasialtMdmen: 










mit und ohne Zinigvwlkr 


eooea 


47887 


88868 


147889 


1895 


366 604 


899640 


148190 


7^401 


1894 


441 316 




155 096 




1893 


467066 




107 648 




1892 


371708 




167042 







Entechädi- 

gangen 
iiiBeiMBde 
fttr Verluste 

Nacbtbeile 


Kosten- 
entheil 
die 

Vor- 

flteher- 
büreens 


Unter- 
heltnng 
and Er- 
neaeraag 
der 
Wagen 


Ina- 
gmnait 


Aaf 

1000 
Loko- 
motiv- 
km 


Nationalbabnen: 














im Nationalbesitz 


■ ■ ■ 


2 359 


3 556 


40 428 


j 71 833 


71 


mit Zinsgewäbr . 


• * - 


21 G23 


29 545 


285096 


641 871 


83 


ohne Zinegewibr. 


m m m 


.38801 


46948 


668064 


1146440 


66 ' 


Previnsinlbehmen: 














mit vad ohne Zinsicewlhr 


9866 


15460 


166099 


8474M 


66 


• 


1895 
1894 
1898 
1892 


66 648 


.. 

93 800 


■ 

1 149 594 2 107 606 
1136 845 2 231 846 
1019666 2087 229 

888998 ji — 

II 


69 
79 
88 



Zu der yoratehfloden 6ni|ipo tod Kotteii kommen noeh 889 965 $ Gold 
ftr das Bfiiean des maschineDtedunsehen Yontaodes und 870 068$ Gold 
Werketaktskoiten. 

>) lüihehUeMich Beleaehtvng, Heining a. •. w. M dar Baenos Aireo SVdbeha. 
BertgUeh udertr Bahaea liad dieae Peaten nidit ganaaat. 
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o" V -> r w nlt 11 n ir s k o s t ort i'it IN^sjos Hold. 





Ver- 


Ver- 
tretangen 


Direktion 
^Personal 




TT-- 

ver- 

MhiMlMM 

(Ver- 
•icheningeB, 




rath 
im 


in 

Baenos- 


und 


Magazine 






Airet 






kosten, 
Arst u. a.) 


Nationallnhiioi: 




1 








im NatioBalbetits . 




1 _ 


48088 


6686 


8006 


mit 9CfiiMMiwtt1ii> 


1 f O VHW 






HR AM 




oho« „ 


101076 


' 66067 


800084 


61485 


904718 






1 








mit uad ohne Zins* 












l(vwuir • * • « • 




1 A AQU 


ItxS Diu 


29 751 


83 521 


1806 


467 858 


128260 


867082 


186201) 


886 474 


I8M 


4U421 


116664 


804800 


646687 


180« 


470077 


114174 


006064 


' 676881 


1808 


418606 


10668» 

i 


711640 


488861 

















Anf 


Auf 100() 


Auf lüOO 




aaaammon 


1 Babnkm 


LokoraoUrkm 


Wagenachskm 


NatioDBlbahnen: 










im Nationelbetiu . 


68616 


51 


68 


1,M 


mit ZimigewKhr . 


668488 


145 


86 


2,u 


ohne « 


084165 


147 


68 




ProTiniialbahnen : 


• 








mit nnd oline Zina« 












887086 


188 


78 




1895 


1086879 


186 


68 




1804 


8€880ia 


145 


71 


1.» 


1808 


1976566 


148 


78 


9,M 


1808 


4864890 


181 


79 





Die Verwaltiuig8ko8teD sind auf die LftogeneiDheit der Bahn begreif* 
lichenreiae gestiegen, auf die Bialieit der Betrieboleistong im Laufe der 
letzten Jahre gefallen. 
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Die Gesammtausgabe ist in zwei grofse Posten, in direkte und indi- 
rekte Ausgaben zerlegt Die Kosten der Zugkraft und Zugförderung 
bilden die direkten, die für Bahnunterhaltuug, Verkehr and Verwaltong 
die indirekten Ausgaben nach folgendem Schema: 



Bahn 


\J \« O (a UJ mA» t< 


Direkte 

(Zugkraft and 
ZvgfSrdemg) 


Indirekte 
(Bahnnnterhel- 

A IM \l A Ml W A 4ft 

tnni^, verKear 
n. Verwaltung) 


Nationalbahnen: 








im Nationalbesitz .... 


473 7645 


245 13B 


228 6-is 




8 097 308 


1 469 138 


1 638 230 




8040096 


3718868 


4887888 


ProTiniialbehneB: 








mit nnd okne Zinigewihr . 


8986M 


1087486 


1807749 


1895 


18 846 464 


6 444 629 


7 401 S3r> 


1894 


13 081 930 


6 413 259 


6 66fi 672 


1893 


12 836 581 


6146687 


6 689 993 


189S 

• 


11415 734 







Die Gesammtbetriebsansgaben steilen sich in Pesos Gold wie folgt: 





Qesammt- 
betrag 
der 
Ansgebe 


Auf 1 
Bahnkm 


Asf 1000 
Loko- 
metlTkm 


Aaf 1000 
Zngkm 




Aaf 1000 

Wagen- 

eehekm 


NatiooRlbalinen: 














im Mationelbeiiti . 


478766 


461 


471 


6S8 




14,<(s 


mit ZittigevriUir . 


8097868 


860 ' 


478 


664 




11,«9 


okne 

• 


8040096 


1879 1 


466 


618 




I1,n 


ProTia^aHnknen : 




i 

1 






1 


mit nnd ebne Ziai- 




1 
1 










gewl^r 


8886884 


768 1 


419 


608 




8,» 


1896 


18 846 464 


981 


463 


688 




11, it 


1894 


18081 930 


932 


461 






12,1.; 


181*3 


12 836 681 


926 


5(K» 






13,3S 


mm 


11415 734 


833 , 


496 






18,84 
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Verb&ltnirs der Aasgabe snr Boheinnahme in 


0/« 




Bilui- 
Qiiter- 
baltang 


Zugkraft 


Varkahr 


Zng- 
fVhla- 
rang 


Ver- 
wainuig 


an- 


NationalbahDen : 














im NationalbeaitB . 


21,7» 


8&M 


11.» 


18,M 


9,a» 


89,01 


mii ^magawaiir 




19,a« 


8|M 


11,» 


11,M 


00,08 


ohne n 




14.» 


lOiti 






45,M 


ProTinzialbahnen : 














mit und ohna Zina» 




















ia,w 


j 10,44 




ti7,u 


1805 


10^ 


16.4» 


lau 


7^ 




68^4< 


1804 


11 


18 


9 


10 


9 




1886 


1» 


19 


10 


1 


9 




188a 


19 


90 






9 





Im folgoiideii aind die £üiDahmeii und Ansgaben zum K^>iUd in 
Besiehnng gestellt. 

a) Kapital in Pesos Gold. • 





Zngelas- 
aenes 
Kapital 


QMrantirtes Ali- 

gagabanaa 

. Kapital 

1 


Augagaben 

Mf 1 

BahBkm 


Na«h 
m 

TartnigabaB 


Nationalbahnen: 












im Nationalbesitz . 






42426 297 


41 316 




mit ZinagttwlUir . 


168 776418 


86061080 


125992 486 


32 527 


27 783 932 


ohne „ 


288148866 




960499877 


87905 


42 648888 


ProTinsial bahnen : 












mit nnd ohaa Zina» 














96988634 


80668868 


88086348 


28826 


10246476 


1806 




116619866 


4B68807S7 


64677 




189« 






480608766 


84464 




1806 




1 


476648910 


64665 




1809 




1 - 


460994616 


86610 





Bei vielen Bahnen sind in dem Eapitalbetrag Materialkosten für neue 
Linien enthalten, die indessen hier nicht in Abzog gebracht worden sind. 
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b) Gewinn- und Yerlnstreclinang (Pesos Gold). 





Bohain n ahme 

in $ Gold 


Oesammtansgabe 
in 6 Qoid 




Betrag 


iBPieMttten 
des 
Kapitals 


Betrag 


inProsenten 

dea 
Kapitals 


«iAtionalbahneD : 

im National besitz . . . 
mit Zinsgewähr .... 
ohne Zinigewihr. . . . 

ProTiMximlbfduien: 

Bit und Olm« ZinsgewDir 


682186 
4 690 678 
17 842186 

8899891 


4,» 
7,» 


473 766 
3(>1>7 368 
8040006 

9988984 


1,1S 
2,78 
8,51 

9,1t 


1886 
1884 
1808 
188B 


96384606 
99804480 
91 an 680 
19861488 


8,M 

4,14 

4,» 
4,»» 


13846464 
18081860 
19886881 
11790488 


2,97 

Vi 


• 


GewiBB 


Ycrliist 


Ausgabe 

in 

Prosenten 

der 

Einnahme 


Gewinn oder 
Yerivst in 

ProEenten 

des 

Kajiitals 


im NfttäoimlbeiitB . . . 

mit Zinsgewfthr .... 
ojhne ZiB^gewAbr. . . . 

PforiBiiallwJuieii; 

m» «SQ OIIIIO äuaMgVWmu 


86064 
1789677 
9808060 

1094087 


97644 
188879 

> 


88 
66 

45 

07 


\ -Ofil 

f + 1,56 
\ —0,13 

+ 4,» 
+ 1.» 


1886 
1804 
188B 

1882 


19847819 
9899860 
9084688 

7841060 




88 
87 
68 

60 


9^ 

1.1t 
9,«> 
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Dm «^r«QtiBis«liw BiMnbahnen im Jtkn 189ft. 



Die Bahnen Dean Funes — Chilecito, Chumbicha— Catamarca, Villa 
Maria— Rufino, die Nordwest argentinische (nach La Rioja), Nordostargen- 
tinische, Trausandinische, San Cristohal— Tucumäu uud Cordoba und Nord- 
westbahn haben mit Verlust gearbeitet. 

Die Verzinsung ist aber auch im üi)rigen wenig befriedigend, wenn 
auch allmählich etwas besser geworden. Am besten verzinsten sich die 
garantielosen Nalioualbahneu. Dals der Betrieb so wenig abwirft, hat 
zum Theil in dem hohen Anlagekapital seinen Grund, das zum Verkehrs- 
umfang, den zu l)efrirderndeu Frachten, der geriügen Zugbeweguug in 
keinem Verhältniss steht. 

Das Gesammtergebnifs der Betriebsführung der argentinischen Eisen- 
bahnen, auch der, die in der vorliegenden Darstellung als Neben- und 
Kleinbahnen behandelt sind, ist ganz am Schlafs dieses AuÜBatzes in der 
aus den früheren Jahrgängen des Archivs bekannten Wefse fibersichtlich 
/usammengeBtellt Ffir die Neben* imd KleiDbahoen waren Idder nidit 
alle Angaben zur üand. Den Tabellen angefügt ist noch eine zeichnerische 
Darstellung über die Entwicklung der Bisenbahnen seit ihrer Entstehung, 
die auch zeigt, in welch kurzer Zeit sich ein Land von der inneren wirth- 
schaftlichen Kraft Argentiniens aneh voi| den schwersten Schiftgen za 
erholen im Stande ist. Das ist Zucker fir Leute von weitem Gewissen. 



Die Statistik bringt noch die folgenden Angaben Ober die Lohn- 
verhftltnisse der Beamten und die TJnfllle wfthrend des Betriebs- 
jahre« 1896. 





Anzahl 
der Angestellten und 
Hsadwerker 


Qshllter und Lohne 
(Pesot Qold) 




ina- 
gesammt 


anf 1 

Bahnkm 


gesammt 


auf 1 
Bahnkm 


Jahret- 
▼eTdieaat 

eines 
Ange- 
stellten 


Ver- 
hältnifs- 
laUen 
fUr den 
Jahres- 
Terdieoat 


NaftiOMlbshüMi: 














im Nationalbesitz . 


less 


1,5« 


881428 


823 


90M 




mit Ziiugewibr . 


69r,3 


1,7» 


1 Hll 940 


468 


260,3 




ohne „ 


18681 




5980844 


880 


980,4 




Provinzialbahnen: 














mit und ohne Zins- 
















5896 


1,« 


1894774 


451 


948,8 


1.» 


1895 


32531 


2,30 


8Ü89 092 


615 


267,10 




1894 


80656 


2,18 


7 666 962 


546 


260,10 




18M 


90080 


94t 


741841» 


B88 


984.M 




1809 










96M> 
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Ent- 
(flei- 
Bongen 


Zu- 
sammen- 


Aug' 


Vutkm 
gUgBI* 

Baha 


Sonstige 
Unfälle 
(du» 
schliefslieh 
Werk- 
stätten) 


Nfttionalbahneu: 












im Nationalbesitz . . . 


10 


1 


1. 


9 


2 


mit Zinsgewäbr .... 


66 


8 


1 


27 


77 


ohae Zinsgewähr. . . . 


841 


18 


— 


106 


860 


ProTilksidlMkluien: 












mit und oka« Zinsgewfthr 


24 


5 




9 


27 




i 


8 


144 


466 


1895 


341 


27 




= 619 




1884 


879 


47 




S86 




1888 
1888 


MB 
888 


40 




961 

70 





Getammtergebaifi 















Oesammt' 










zahl 


auf 


Tadte 


Verletzte 




der Unf;ille 
1 


10 BakBlm 






Nation albahnen: 










im Nationalbesitz . . . 


16 


0,16 


2 




mit Zinsgewäbr .... 


179 


0,M 


84 


21 


oliBtt ZiBigewihr. . . . 


990 


1,«» 


199 


97 


PraTinsiftltekBai: 










mit nd obse Ziaagewlhr 


86 


0,» 


7 


18 




980 


(M* 


166 


181 


ISN 


669 




186 


Itti 


1888 


866 


O^tJ 


161 


907 


1892 


612 


0,71 


186 


117 



49* 
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Die trgeafciiiuidMn Eiteabahiieii im Jahre 1886* 



Bezüglich der Eisenbahn garantien ist folgendes zu bemerken. 1895 
erstreckte sich die Staatsgarantie auf 10 Bahnen mit einer Gesammtiänge 
von 3 8G4 582 km und auf 86 031080 Pesos Gold. Im allgemeinen wurden 
die Garantiebeträge bis zur Finanzkrisis von 1891 regelmäfsig gezahlt. 
Dann stellten sich Schwierigkeiten auf beiden Seiten ein Die Unter- 
nehmer vermochten nicht den Konzessionsbedingungen nachzukommen und 
liefsai verschiedene Linien unvollendet liegen. Die Regierung vermochte iu 
der Zeit der Krisis die Garantien, die sich schliefslich auf 5 Millionen Pesos 
Gold oder zeltweiae 20 JDUioiieii Pesos Papier beliefeu, nicht mehr zu zahlen. 
Die Sache wftre bei weitem nicht so scUimm geworden, wenn die Bahnen 
ihrer Verpflichtimg, die Beineiiuiahmeii — verdiibart auf 60 Vo der Rohein- 
nahmen ~ anf die Garantien in Anrechnung zn bringen, eingedenic ge- 
wesen w&ren. Aber sie hatten sogar, wie wir ans den firflheren Jahr^ 
gängen des Archivs wissen, dnrohznsetzen vermocht, dafe 1888 ein Gesetz 
erlassen wurde — es ist das denl^wfirdige Gesetz No. 2266 vom 6. Juli 
1888 — , in dem ihnen diese Verpflichtung ausdrücklich abgenommen 
wurde. Das beschleunigte freilich nur den Niedergang, der auch durch 
die Aufhebung des Gesetzes, die am 6. Oktober 1891 nothgedrungen er- 
folgte, vielleicht etwas verzögert, aber nicht aufgehalten werden konnte. 
Bei den zunehmenden Zahlungsschwierigkeiten der Regierung kam man 
schliefiriich zu einer Verstftndigung dahin, dafs die Regierung eine be- 
stimmte Jahressumme von 2 Millionen Pesos Gold vorlAnfig auf die Gesell- 
schaften im Verhftltnifs ihrer Guthaben vertheilte, während eine endgflltige 
Regelung der Sache vorbehalten blieb, bei der die Ansprftche der Unter- 
nehmer durch eine einmalige Abfindung befriedigt und fiber die Eon- 
zessionen, namentlich deren Daner und die Anfhebang einer Anzahl der- 
selben Festsetzungen getroffen werden sollten. Im allgemeinen Interesse 
des Landes mufste freilich darauf bestanden werden, dafs Strecken, wie 
die nach Neuqnen, der Ausbau in der Richtung auf Bolivien zu, die Trans- 
andinische Bahn und — theiis aus militärischen Gründen — auch die 
Nordostbahn weiter gefuhrt würden. Es wurden mit 7 Gesellschaften 
Vereinbarungen getroffen, die seitens der ausführenden Gewalt am 22. No- 
vember 1895 dem Kongrefs vorgelegt, und dnrph das Gesetz 8360 vom 
14. Jannar 1896 in Kraft gesetzt wurden. 

Die Nordostargentiuische Bahn verzichtete auf die Garantie und die 
Rückstände gegen eine einmalige Zahlung von 11,5 Millionen Pesos Gold in 
4^/o und mit 'y -Vo amortisirbareii Titeln, die ihr zum Nennwerth übergeben 
wurden, und unter Uebernahme der Verpflichtung, die Strecke Monte 
Caseros — Faso (h\ los Libres bis Santo Tome weiterzuführen, unter Ver- 
zicht auf die Garantie für die Ansehlufsstrecke bis Posados und die An- 
sprüche, die aus dem angefangenen Bau der Fosadas Linie erhoben worden 
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wlren. Alle gezahlten Beträge, auch die früheren, sollen aus den 6 % der 
garantirt gewesenen Anlagekapitalien flbersteigenden Reineitrftgniseen 
suüelcgezahlt werden. 

Die Nation erwirbt die Linie San Cristnbal— Tucumän für 10400000 
Pesos Gold, entsprechend 16000 Peso« aoi das Kilometer, während dae 
Kilometer mit 18500 Pesos garantirt gewesen war. 

Die Ostargentinische Bahn erhält für den Verzicht auf die Garantie 
einschliefslich der Rückstände 3 780 000 Pesos, mufs aber alle empfangenen 
Garautiebeträge und diese Abfindung aus den 6% übersteigenden Rein- 
einnahmen zurückzahlen. 

Die Bahia Bianca und Nordwestbahn erhält für gänzlichen Verzicht 
auf die Garantie 2292819 Pesos Gold in 4% Titeln und verpflichtet sich, 
die Linie bis General Acha (42 km) in einem Zeitraum von 6 Monaten 
und bis Santa Rosa de Toay (91 km) in 18 Monaten weiter zu führen. 
Die Bahn behält das Recht — freilich ohne Zinsgewähr — die Linien bis 
Mercedes und Rio IV^ auszudehnen, mit Frist von 10 Jahren. 

Die Nordwestargentinische Bahn Villa Mercedes — La Rioja wird von 
der Regierung für einen kilometrischen Preis von 19500 Pesos Gold in 4% 
and mit ' jVo amortisirharen Titeln übernommen. 

Die Villa Maria— Rufino Bahn wird für ihren Verzicht auf die Garantie 
mit 1 860000 Pesos entschädigt. Die Pazifische Bahn erhält dafür 1 900 COO 
Pesos Gold in 4% Titeln zu Pari, ohne zur Rückzahlung verpflichtet zu sein. 

Mit der Grofsen Westargentinischen Bahn kam es späterhin im De- 
zember 1896 ebenfalls zu einer Verständigung. Sie wurde für die Garantie 
nnd die Rückstände mit 2500000 Pesos Gold ebenfalls in 4% Staatstiteln 
abgefunden. Nur mit der Zentral Cordoba und TransandiDiachen Bahn 
war es za festen Abmachungen noch nicht gekommen. 

üia von der Regierung eingegangenen TerMadliehkeiteii machten die 
Ausgabe tod 4*/» mit V2V0 amortisirhanni Titeln bis nun Betrage von 
33576819 Pesos Gold niHliig, mit einem Zinsbetrage von 1610852 Pesos 
Gold. Und zwar waren davon 23621141 Pesos Gold flir die AblOsnng 
von Garantien, 12068486 Pesos Ar die fowerbnng von TBß km Eisen- 
bahnen bestimmt. 

Niheres ftber die -hier nnr kurz skizzirten Vorgftnge ist nachzulesen 
in der im Jahre 1896 heransgekommeneo Denkschrift des Ministers des 
Innern an deo Eongreis 1896. 

Der Beriehtszeit aneh noch anderweit Aber das Jahr 1895 hinaus 
vorgreifend, erfidiren wir aus der Botschaft des Prtoidenten der Republik 
— Jos^ E. Uiiburd » an den Kongrefo b« der Eröffnung seiner Sitzungen 
im Hai 1807, dafo die Regierung die Bahnen San Gristobal— Tucumdn und 
Villa Mercedes— La Rlqja thatstohlich in Besitz genommen bat. Er hatte 



Digitized by Google 



7B4 



Die MgeatiBitehMi KiioibahiisB im Jahr« 1886. 



danach doppelte Veranlassung, sich darüber zu äufsern, was mit den Staats- 
bahneu fortan zu geschehen habe. „Die wirthschaftlichen Verhältnisse der 
Bahnen werden besser und maii hofft — so führt er aus — , dafs das ßetriebs- 
ergebnifs zur Deckung der Unkosten hinreichen wird. Um aber die Bahnen 
in solchen Zustand zu bringen, dafs sie dem Lande die Wohlthaten gewähren, 
die mau von ihnen erwarten darf, ist es uuerläfslich, für die Auswechselung 
der Schienen und die Erneuerung der Betriebsmittel bedeutende Summen 
zu verwenden. Oder vielmehr: um diese bedeutenden Ausgaben zu ver- 
meiden, ist es nöthig, die Bahnen auf lange Jahre an Privatunternehmungen 
zu verpachten, .sie aber vorher in solchen Zustand zu bringen, dal's den 
gegenwärtigen und künftigen Erfordernissen des Verkehrs Rechnung ge- 
tragen ist. Sie werden dann auch dem Fiskus ein Einkommen zuführen, 
das sie jetzt nicht gewähren. 

Die ausführende (rewalt beschäftigt sich mit dieser Frage und wird 
dem Senat die entscheidenden Gesetzentwürfe vorlegen. Wenn ihr andrer- 
seits annehmbare Pachtgebote gemacht würden, würde sie beim Eongrefo 
die Ermächtigung zur iVnnahme des vortheilhaftesten derselben nachsuchen. 

Die NaüoDalb&hnen eotsprechen allen billigerweise za stellenden 
Fordenuigen nnd die fir die Trnppenbeförderung getroisiieii MaCwahaieii 
▼erdieneo aUee Lob.* 

flinsiditMeh der Balmeii, die im Privstbedtz bleiben, ist ans der 
Botsehaft zn entnehmen, dals toh Seiteq der Nordestargentinisehen Bahn 
die Paso de los Libres-Zweigbahn vollendet ist Die fielüa Blenea and 
Nordwestbahn hat die Abschnitte von Epupel nach General Aeha and von 
diesem Ort bis Utraoin dem Betrieb übergeben nnd wird bald bis Tony 
gelangt sein. 

Im flbrigen ergiebt sich aas der Botschaft des Presidenten, dafo der 
Bahnban wieder etwas lebhafter betrieben wird, als aar Zeit des Berichts- 
jahres 1896. Abgesehen von den schon bezeiehneten Bahnen befinden sich 
im Baa die Linien von Patqaia nach Ghilecito nnd La Bioja nnd von 
Salta nach Garril. finde Mai 1897 kam die LolcomotiTe in Talamaynna, 
85 km vor BiiQa nnd gegen finde des Jahres in Biqja selbst an. 

0ie Westbahn hat den Baa der Linienverlftngerting Trenqne Lanqnto— 
Toay begonnen, der im kommenden Herbst beendigt sein soll. Die Sfld* 
bahn ist bestrebt, Neoqn^n za erreichen nnd in ihren Arbaten weit vor- 
geschritten. 

Man hat für die Verlingerang der Bahn JLa Torna— Dolores bis nach 
Benca die Materialliefemngen ansgesohrieben nnd wird den Baa binnen 
knrzem beginnen. 

Die Bahnen San Jaan — JachaK San Juan — Patqaia, zusammen 460 km, 
sind vollendet. Man ist im Begriff, von Tala nach Gaichipaa, von Puerto 
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Tastil nach San Antonio de los Clobres, von Catamarca nach Singnil and 
von Andalgala nach Concepcion, im ganzen 600 km, zu bauen. 

Die Bahnen Carril— Guachipas, die Internationalbahn nach Bolivien, 
rlie Bahnen Saladas— Caö— Cati, La Aurora— La Banda befanden sich 
Mitte 1897 in den Vorarbeiten. Dagegen waren die Zweiglinie der Rosario- 
bahu nach Tigre und im ganzen von den 1 '272 im Bau befindlichen Kilo- 
metern des Jahres 1896 370 km fertig. Die Länge der in den Vorarbeiten 
behndlichen Bahnen belief sich auf 1245 km. 

Eine bedeutende Veränderung steht in der Hauptstadt bevor, wo tlie 
im Besitz der Ensenadagesellschaft befindliche Zentralstation unlängst ab- 
brannte. Vom 1. Juni 1897 ab verkehren die Züge nur noch bis Retiro 
und Casa Amarilla, die dadurch Kopfbahnhof wurden. Die Punkte sind 
aus dem in besonderer Anlage beigefügten Kärtchen zu ersehen. Der 
Kongrefs beschlofs, einen neuen Zentralbahnhof etwas Ostlich von der zer- 
störten Station, näher an den Docks, zu errichten und. wie in dem 
Pläucheo angedeutet, an die nördlichen und südlichen Zufuhrlen wieder 
anzoschliefsen. Die nördliche, der Rosarioiinie gehörige Zufahrt wird 
ebenfalls nach Osten hinausgerückt; diese Arbeiten sind im wesentlichen 
voUendet, w&hrend der Zentralbahnhof noch der Verwirklichung harrt 
Die Plftne sind indesaeo der Begiermig festgestellt; sie sind unter 
dem Gesiehtspuikte «ntworfeD, dafs die oene Anlage dem Pabliknm, der 
Regierung und den in die Haaptstadt mfindenden Bahngesellsehaften in 
gleich günstiger Weise dieoen Icann. 

Das Kärtchen erklftrt, dafo es auch in Buenos Aires bereits zn einer 
Stadtbahnfrage kommen konnte. Man hat in der letzten Zdt — nach 
1895 — mehrere stftdtlsche Strecken, die in der letzten Spalte auf S. 687 
als noeh vorhanden anfgezfthlt sind, beseitigt Immerhm sind noch so viele 
städtische Strecken, die das fiUürtchen enthält, fibrig geblieben, dafs that- 
sächlich berdts der Bau von Hochbahnen angeregt word^ nnd anch in 
anderen Städten dfiifte sich mit der Zeit das Bedärfiiils einstellen, die 
Bahnen ans dem Gelände der Strafsen heransznheben; so in Rosario, dessen 
Bahnnetz zom Beweise dessen ebenfalls nmstehend dargestellt i^ 

£s erflbrigt noch, die Tariffrage kurz zu berfthren, wenn anch wesent^ 
lieh Nenes darUber Mii zn berichten ist Die Tarife ermaogefai nach 
wie vor der Einheitlidikeit, die RegieroDg behält aber die Begelnng der 
Angelegenheit im Aage. Zunächst hat Sehnddewind in der vorliegenden 
Statistik den Versach gemacht, ffir die einzelnen Bahnen die Selbstkosten 
der Befördemng (Zugkraft + Zugförderung) zu bestimmen und mit diesen 
die bestehenden Tarife zu vergleichen, uro d|inach auch ermessen zu kOnnen, 
welcher Gewinn billigerweise ans den Unternehmungen gezogen werden 
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kann. Eine derartige Untersuchung trägt zwar, wie mau zugeben niufSf 
wesentlich zur Klärung bei, aber sie bat zunächst noch keine allzugrofse 
praktische Bedeutung. Eine schlecht verwaltete und betriebene Bahn bat 
ja höhere Betriebskosten, als eine gut verwaltete; aber es wftre völlig ver« 




fehlt, daraus etwa die Bereehtignng herleiten zu wollen, die Tarife nnan* 
gemessen in die Höhe zu schrauben. Des allgemeinen Interesses wegen 
nnd weil sich in dem Ergebnifs der Charakter der Bahnen bis zum gewissen 
Grade wiederspiegelt, ist im folgenden auf die Sehneidewind'schen Be- 
trachtungen näher eingegangen. 

üm die Selbstkosten dej^ Transports zu bestimmen, war vor allen 
Dingen nothwendig, die Ausgaben zu klassifiziren. Dies ist in der fol- 
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genden Tabelle geschehen, deren Zahlenwerthe aus den entsprecheiideii 
statistischen Zusammenstellunpjen entweder unmittelbar entnommen oder 
rechnerisch hergeleitet sind, im letzteren Falle durch Anwendung laufender 
Einheitspreise auf bekannte Massen. Auf diese Weise sind z. B. das in 
Betriebsmitteln festgelegte Kapital, die zu deren Erneuerung nach Mafs- 
gabe der natürlichen Abnutzung nothwendigen Beträge und da.s in Werk- 
stätten, Lokomotivschuppen und Stationsgebäadeo festgelegte Kapital er- 
mittelt worden. 

Ein ähnliches Verfahren ist eingeschlagen worden, wo es nothwendig 
war, Ausgaben zu zerlegen, die ihrer Natur nach verschiedenen Gruppen 
des Betriebsdienstes angehören, wie beispielsweise die Ausgaben für Zug- 
kraft und Zugförderung von denen getrennt gehalten sind, die aus dem Auf- 
enthalt der Züge in den Stationen entspringen und daher dem Verkehr 
zugetheiit werden müssen, oder die Verwultungskosten, die auf alle Gruppen 
zu vertheilen sind. Aufserdem erscheinen als Ausgaben die Zinsen der 
Baukapitalien, und aus diesen und anderen Gründen darf man sich nicht 
wundem, wenn die direkten und indirekten Aasgaben der folgenden Tabelle 
-von den an früherer Stelle mitgetbeilten abweichen. 









Von der Gesammtaaagaba 
«atftllea aaf 


1 


Klassifikation 
der 

Betriebsk«Bteu 
de» Jahres 1896 




indifaktt Avigabw 


diraktoi 


Lnagaban 


iaufende 1 


tammt- 
anagabe 


Bahn 

and 
fiaataa 


Varkahr 


i Zug- 
' flfrda- 
1 nag 


Zvgktaft 


•— ( 






Paaoa (Oold) 



A. Kapital: 



S 

8 



Zinsen des Kapitals der Bahnen 
(sa5^o)«<^iuirMi<n»aB8totfo- 

nen, Werkstätten, Lokomo» 
tivschuppen and Betriebs- 
mittel 

ZuiaaB daa daii LokonotlTaa 
eatapnahandan Kapitali . . 

Zinsen des den Personen*, 
Pack- and Guterwagen ent- 
sprechenden Kapitals . . . 

Zinsen des den Werkstfttten 
end LAoBotiTiehnppen ent» 
aprachenden Kapitals . . . 

Zinsen des den Stationsgebäu- 
den entsprechenden Kapitals 



Saite 



15 334 291 
814819 

3021020 



3 600 819 



16234391, — 



I 



isau7 



69B165 



468164 2 667 871 — 



— IUM4 



90eM8. 9641dSr 



— 3 600 319 — 



83 W6 80a 1 16 384 391 1 4 388 984 ^3 884 730 1 946807 
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i 

e 

o 

I 



KlataifikfttUn 
der 

Betriebtkoiten 

des Jahre« 1895 



Uebertrag 



23 805302 



VoB der Gettwlmigabe 
eatlUIen a«f 





indirekte Ausgaben . 


1 direkte Aaagabeii 


sammt- 


Bahn | 


Zug- j 


ansitabe 


ud 1 Yerkelir 






Bauten | 





lö 234 291 4 289 964 11 9 884720 1 946307 



I 



B. Verwalt«ag: 

Pesos Gold 



TerwaltUBgerath : 

i» Avilaade . . . «7868 

, Ldaade .... 1«80O 
Oeeekifts- n. Bechnimge- 

fflkmng 867902 

Magasine 186900 

VeniekiraiigakosteB o. 

Beehtaakme ... 906660 
Beiitend dea Aratei . 99847 
yerickiedenee ... 106068 



448 OU 



1996970 
C. Bahn and Bauten: 
PetOiGold 



I 

4480441 846780 



693 461 



Bahnunterhaltungi- 

Materialien . . . 198577 

Weichen n. Kreusungen 14 096 

Bettangsmaterial . . 122 314 



Arbeiterpersonal . 

KuDätbanten . . . 

Hochbauten . . . 

Arbeitegeräth . . 

Telegrafh. . . . 
Teebnitebes BOrean 

Vereehiedenea . . 



1 219 045 
lt)4 4ir. 
324 256 
88680 
17D601 
890788 
94666 



£rneaeruDg der Bahn . . . . 



Seite 



2621 321 
1078 044 



98996946 



2 621 321 — 
367681 — 



. . 715868 



18666887 



4788088:8181460 



9888181 
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Von der Oesammtaasgabe 
eiitfall«ii aaf 


g 
E 

0 


JllHSSlIlKablOIl 

der 




indiretite Anagaben 


direkte Ausgaben 














e 
£ 


Betriebsmittel 


fMBBt- 

ausgabe 


Bahn 
und 

BMitn 


Verkehr 


1 Zuff- 
1 förde- 
mg 


Zugkraft 










Pei«t (Oold) 






Uebertnff 


»mm 


18 666 887 i 4 7S8 OBB Ii S 181 4fi0 

1 i! 


9856181 





D. Zaglörderung: 






9 


Erneuerung von Personen-, 
Padt« «ai O0t«rwafMi . . 


1767 90B 




1 918686 


14M 999, - 


10 


Oberpersonal, ZngfSrdemng . 


98«I0 




• 

1 14010 


79780< — 


11 


Zugführer und Sehafltoer. . . 


366604 




1 54841 


! 810768; — 


12 


Sehmiemufs^ der Waiden . . . 


148 lüO 




1 22929 


196961 — 


13 


Werksenge und Uerätbe im 
Zvgdieiiste 


999 6i0 




1 ~ 


1 

999640, — 


14 


BnttdiiiiigiuifreB n. Somtiget 


190778 






190778 — 


15 


Bilialtiiiic der Persoaei-, 
P«dc- mid OflierwaieM . . 


1096 «M 




1 — 


1 

IIOOdOM — 




B. Zugkraft; 






16 


Erneuerung von Lokomotiven 


660 247 




112 049 


— 448198 


17 


Oberpersonal, Zagkraft . . . 


10S642S 




207 285 


- f»29l38 


16 


Erhaltung der Lokomotiven . 


1075 691 




215 138 


— 860653 


19 




205 360 




, 41 070 


— H;4 2^ 


20 




156086 




81016 


- 124 LH>4 


81 




1728 148 






1 — 1798148 




F. Verlcelir: 






tt 




1660806 




1860806 




98 


Werkievga und Ciaittlia flr 


IBlMft 




161545 




91 


Dmekaaaiian n, Sehreibgarltbo 


148806 




148505 




95 


Oberperfl«>Bal, Yerkelir . . . 


«6185 




946185 




98 


VeröffentlichmigeB und Sekre* 


968 S78 




268278 


i 




zusammen 


40 174 246 


18666387 


8 369238 

II 


6 689168^6609 607 
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Die Transportarbeit beläoft sich im Personen» und GüterverlLelir auf 
6 478 162 951 Tonnenkm Rollgewicht mit einem LokomotiTweg von 
80668142 km bei einer mittleren Zugkraft von l,i3 Tonnen. Den Dar- 
legungen 6. Laonhardta in seiner Theorie des Trassirens folgend, 
ergiebt sich onter Benntimig der entwickelten Zahlenangaben, dale die 
direkten Transportkosten (Zugkraft und Zngfftrdening) sich wie folgt 
stellen nnd zwar ansgedrackt in Centavos Gold aaf das Tonnenkm Roh- 
gewicht: 

Eis 0,188 +1,86 8+4» 8i+95SSi, 

wenn die mafsgebende Steigung mit 8 nnd die gleichwerthige Steigung 
mit Si bezeichnet werden, wobei beides Dezimalbrüche sind. 

Die Aasgaben fttr Brennmaterialien sind in dieser Formel nieht ent- 
halten, da sie nach der Art des Brennstolb (Kohle oder Holz) nnd dem 
Verwendnngsort erhebliehen Prelssehwanknngen nnterwoiüni sind. Bs ist 
daher fllr zweekmftfsig gehalten worden, ihren Binflvls gesondert za imter> 
suchen, anstatt, wie in den anderen Fsllen, die Hittelwerthe der Statistik 
zn nehmen. 

Bezeichnet man daher mit P (Pesos Gold) den Preis für die Tonne 
Kohlen in den Magazinen der Bahnen und entwickelt ähnlich, wie vorhin 
einen W erth für K, so ergiebt sich die entsprechende Aasgabe in Cen- 
tavos Gold f&r das Tonnenkm Rohgewicht zu: 

E,sP (0^16+0^187, 8 + 0,4798i + 4SSi) 

und folglich ist die gesammte direkte Ausgabe in Centavos Gold auf das 
Tonnenkm Rohgewicht: 

Ks = Kl + £3 s 0,182 + 0,0016 P -f S ( 1,85 + 0,0187 P) + Si (4,19 + 0,478 P) + 

SSi(25+4P). 

Dieselbe Formel kann benutzt werden, um die direkte Ausgabe im 
Falle der Anwendung von Holz zu bestimmen. Wird das Verhältnifs der 
Heizwerthe von Kohle und Holz im Mittel gleich 3 angenommen und mit 
Pi (Pesos Gold) der Preis der Tonne üolz bezeichnet, so ergiebt sich: 

K4 = 0,182 + 0^6 Pi + 8 (1,86 + 0,0661 Pi) + 81 (4,19 + 1,41« Pl) + S81 

(25 + 12Pi). 

Um den ▼irtnellen Koeffizienten zu bestimmen, ist es für zweckmäfsig 
gehalten worden, als Vergleichseinheit die direkte Transportausgabe für 
eine Linie in der Bbene zu wfthlen, für deren malsgebende wie gleieh- 
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werthige Steigungen der üöchstwerth von 0,oo36 und bei denen Kohle mit 
einem geringsten Preise Ton 7 Pesos Gold för die Tonne als Brennmaterial 
angewandt wird. 

Für eine Bahn unter solehen Terliiltnissen ergiebt sieh nach der 
entspreehenden Formel die direkte Ausgabe zu Kq = 0,i78 Centavos Gold 
, fflr das Tonnenkm Rohgewicht und daher der virtuelle Ko&ffizient einer 
Linie mit Kohlenfeuerung zu: 

y = ^ ^ =: 0,74 + 0,00» P + 8 (0,79 + 0,1 P) + Si (22,17 + 2,6 P) + SSi 

" (132 + 21 P). 

Wird ausschliei'siich Holz angewendet, so würde der virtuelle Koeffizient 
sein: 

<fl = ^' = 0,74 + 0,0254 P, -f S (9,79 + 0,3 P, ) + (22,17 + 7,5 Pj + SSj 

(132 + 63PJ. 

Ans diesen Formeln sind die Kinimaltarife hergeleitet, die in den 
letxten Spaltm der folgenden Tabelle enthalten rind. 

Im fibrigen ist erklftrend hinzozofftgen, da& in der Tabelle A das 
angelegte Kapital in Pesos Gold, i den Zinsfofs, J die indirekten Transport- 
kosten, T die beförderte Gfltermenge in Tonnenkilometer Nutzlast nnd G 
den Koeffizienten der Ausnutzung der Betriebsmittel oder den Quotienten 

Nutzlast + todte Last . . , 
HiüGit ^^<^nm. 

Im übrigen erklärt sich die Tabelle von selbst. Von besonderem 
Interesse sind deren letzte 4 Spalten. Die viert- und drittletzte Spalte 
lehren, um wie viel mehr, um gleiche Rentabilität zu erzielen, die Staats- 
babnen und die garantirten Bahnen das Publikum belasten mfilsten, als 
dies die ohne Garantie wirthschaftenden Nationalbahnen und die Provinzial- 
bahnen nOthig haben und ans der letzten Spalte ist zu ersehen, nm wie 
viel diese letzteren mit den wirklich angewendeten Tarifon thatsftchlieh. 
besser fahren, als die ersteren. 
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Statistische Angaben über die 



s 



Namen d«r BalineB 



Länge der Bahnen 
in km 



Betriebt- Wniu- 

Ende davon 
1895 im J- 1896 



Anagegebenes 
Kapital 
ia $ Qol4 



ins- 



getammt 



avf das 
Bahnkm 



Garautirte» 
Kapital 

in 
$ Gold 



A. Hanpt- 
I. Nationalbahnen in 



1 Audinisclic . 


254,» 




6(590511 


26 314 




2 Erste Entre Rianische 




I 


1B3 839 


15 618 




3 Zentralnord 


398,t>u 




22 522 61Ü 


ööÖOö 




4 Deaa Fnnea— Ohlleoite 


996,90 




10S9T907 


84862 




6 Chvnbidia— Oatanarca 




0.» 


288» lao 


48110 




Sanne an I . 


1006,« 


0,U 


48496397 


41815 





II. Nationalbahaea 



6 


Pazifische 


688,w 


8,83 


23 759 946 


34 505 


13 811 415 


7 


Grofse Westargeutiuische .... 


5l3,is 




19 725088 


38440 


10381479 


8 


Villa Maria-Bnfino 


296,S4 




6760479 


96860 


4068190 


9 


Bahia Bianca tind Nordwest . . . 


841,16 


86,» 


6801480 


98192 


4110888 


10 


NordweBtarpentinische (Villa Mer- 














cedes— La liioja) 


81,95 




2500 UDO 


80607 


1942605 


11 




160,» 




6180790 


81896 


4886067 


12 




881,f9 




28960806 


72917 


10119801 


13 


Transandinische ........ 


121,»« 




4893840 


34 005 


3 720 20-« 


14 


San t'rigtobal— Tucumaii 


622 &9 




12470178 


20 029 


12025090 


15 


Zentral Cördoba (Nordsektion) . . 


884,M 




21000000 


28 740 


) 18600000\ 
l 9600000/ 




Sanne an II . 


8878,47 ^ 


88i«« 


196999486 


89687 


86081060 



III. N a t i 0 n al bahaei 



16 Buenos Aires Südbahn . . . . 

17 Buenos Aires VVestbahn 

18: Bnenea Airei— Beaarfo 

19* Zentralargentiniscbe 

90 Bnenet Airee—Bneenadahafen . . 

91 Grofse Süd-Santa F6 und Cördoba . 
99 Zentralbalin rea Ohnbnt 

Snmne zu III 



1) Eiaaelü. des Seladilloawttigaa. — *) Eingereohnat die andaren Verwaltaagen ftberlasaaBea 
San Nieelae. — *) Zweig Fenari— Bingnelet — ^ Zweig Eliaalde— Atalaya nnd Magdalena. 



2 2&7,a3 


2,0« 


»)78 286!irt7 


34 6^2') 




705,>6 


2,»4 


ä)51 746 411 


43 288>j 


. « 


1488,S4 


4,M 


•14 434 318 


29825 






»)39 «»20 310 


42559>) 




1272,01 


36,051 j 


♦) 6 153 568 


171 76S«) 






•'")10 168 200 


81 818^) 


•i« 




1 
1 


9828 282 


101 688>) 


— iL. 


19Qies 


•) 1222 776 


81868*) 


^) 2 162866 


89 836') 


• 


801,70 




7469980 


24 757 




70iw 




1008000 


1416« 




6286,H7 


45,M 


260499 977 


37 906 
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Oa- 

ran 
tirter 
Zins- 

fnfs 

•/o 



BafSrdert tiad 



Personen 



Vieh 



Ofltertosneu 

(Eilgmt, 
Fracht{;ut 
und Vieh) 



Roh- 
einnabme 
in 
$ üold 



AnvRahe 

in 
$ Oold 



Rein- 
einuabme 
(-f- oder — ) 
$ Gold 



Renta- 
bilität 
in 0,0 

des 

Ka- 
pitals 



iMilimn. 

NatioBalbeiiti. 





481» 

14 776 
104 953 

10 aw 

9810 


91 710 

? 

7209 
3 138 
19 


176 482 
21 134 

143 169 
10726 
4516 


260377 
9 -JOS 

209966 
49170 
18875 


165469 
8153 

212506 
87799 
19986 


+ 84918 
-f- 1 146 

— 2641 

— 188B9 

— 6651 


+ 1,27 

+ 0,74 

— 0,01 

— 0,»« 

— 0,V3 


66 
87 
101 
138 
149 




188008 


(94817) 


869017 


589186 


478766 


/+ moiM\ 

\— 27 6-1,4) 


+ 0,ia 


89 



mit Zintgawihr. 



7 
7 
6 
5 


378035 
123 743 
14422 
18411 


916 786 
98 364 
18640 
9178 


384 790 
168 932 
91668 
17108 


1808047 
1208958 
69216 
105966 


K42 910 
631 m 
00 627 
118681 


+ 


660187 
577 367 
21411 
8415 


+ 2,:^ 
+ 2,»ii 

— 0,37 

— 0,0» 


56 
52 
136 
108 


6 

7 

G 
7 
5 


3413 
23120 
98179 

6 791 
74 364 


«76 
1747 
1996 

229 
2189 


2802 
714dl 
51851 

2 843 
273 261 


9683 
129848 
96419 

82954 
415 858 


15 463 
136243 
198754 

101 386 
374 012 


+ 


6 7S0 
64 605 
85885 

68 431 
41 816 


— 0," 
+ 1,07 

— 0,3S 

— 1/:. 
+ 0,3. 


159 
72 
188 

308 
90 


5 


149336 


21 727 
— — 


546804 


1069424 


670662 


4- 


398762 


+ l,w 


63 




814818 


998780 


1640440 


4690678 


8007868 


[± 


1782 677) 
189872/ 


+ l,w 


66 



ohne ZiBtgawihr. 





2641037 


9580884 


1079631 


6 036 72() 


2 244 260 


+ 3 792 470 


+ 4,>4 


87 




2480640 


760666 


1274 318 


3261 377 


1296228 


4- 1955149 


+ 6,43 


40 




9116 646 


699186 


975196 


8951222 


1649886 


-1- 1601 836 


4- 8.«t 


51 




3 832753 


368611 


1510700 


3903003 


2099305 


4- 1808698 


+ 3,3a 


54 




1905296 


787 744 


664486 


960468 


519886 


-f 1430617 


+ 3,s.i 


56 




96727 


47 190 


177 412 


430755 


221882 


+ 209878 


+ 2,so 


61 




809 


? 


8489 


18696 


9709 


-1- 8887 


+ 0,s» 


62 




•19578600 


(5067990) 


6688189 


17 848126 


8040096 


+ 9802030 


+ 4,88 


45 



leimen. — *) Unprllagli^ LMa. — «) Nordiektioa Bnenon Aires— Tigre. — ") Westtektion Lqjda— 
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Dia aigMitiBimli«n Bii«ab«luin in Jtktt 1886. 



9 

e 




Länge der BnluMB 
in km 


Aasgegebenes 

Kapital 
in $ Gold 


Oarantirtee 


i 


NftBan der Bahnen 










Kapital 




Betriebs» 


binzn- 






• 

S OoM 


a 

i 




länge 
Ende 


getreten 
sind 
davon 


ins- 
gesanunt 


auf das 
Bahnkm 






188B 






• 



T9. ProTiniiftlbahaen 



23 Provinzialbahnen von äanta 



S4 1 Cördoba and Iiordwe«t 
I 



1 6vti,i3 




29 260 720 


98866 


163,17 




6 618 688 


43210 



PreTiatialbahaen 



86 




907,»7 


0|i> 


9984414 


48106 




86 




ül9,oo 




16174040 


96428 




97 


Nordwestargentiaisehe (Tnennan - 














La Madrid) 


169^00 




6796000 


88182 




28 


Zentral C<')rdoba (Ostaektion) . . . 


210,'.a 




5 010000 


23 940 




8d 


Cördoba— Bosario 


287,77 


"~ 


10164646 


, 8682-J 






Somme in IV and V 


2 931,M 


0,1- 


83 088 348 


98 325 

i 




OeaammUnnune oder Dirduehnitt 


14118,M 


86,46 


486S601V7 


' 84877 

i 





80 Malagneftobahn 

81 Florenda— Paerto Florencia . . 
891 Colonin Oeanpo—PnertoPannd. 



96»» ( — 



fehlen Angaben. 



B. Neben- 
940000 I 9060 | ~ 

I - 

C. Klein- 



88 




86.m 




490000 


4800 


84 




9Q9iW 




9600000 


18800 



0 Gegen 987840 im Jahre 1884- — >) Qegon 788flO im Jahft 1681. Di« BahSt 
600 Ottterwagen. 



welehft TOB 
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dt- 

ran 
tirter 
Zins« 



i9 



Bttf«r4«rt lind 



Panonm 



7i«li 



Gtttertonnen 
(Eilgnt, 
Praohtgut 
and Vieh) 



Boh- 


▲wgabe 


einaaliitte 


in 


in 


$ Gold 


$ Gold 





Sein- 
oiintliittt 

(4- oder-) 
S Gold 



Renta- 
bilität 

ii»»/o 

dM 

Ka- 
piuls 



DieAu- 
gaben 

be- 
tragen 
▼on den 

Ein- 
nahmen 



mit ZInigewIhr. 

998 000 2068 
88S18 889 



I 



491 192 
19 



1023 578 


839 727 


+ 


183 861 


■f 0,63 


s2 


48788 


48187 


+ 


685 


4- 0,01 


99 



ohne Zinsgewihr. 





198418 


184 


906406 


467870 


987706 


+ 


186865 


+ 2,00 


67 




116980 


19407 


181646 


816847 


979106 


+ 


87988 




86 




294 977 


8 651 


619678 


418871 


286814 




177 060 


-f 8,05 


57 




68 364 


2008 


3«)2 723 


166 248 


210 932 




255 316 


+ 5,06 


46 




705 




325 3t;3 






4- 


'MO 122 


-|- 2,y'5 


59 




1001931 


89886 


8149 171 


3829381 


2236 234 


+ 


1094067 


-i- 


67 




14678087. 


(640616a) 


9736700 


86894806 


18846464 




19714858 
167016 


4- 2,7al 
— 0,w/ 


68 



baluirB. 



1778 I — 



66049 



I 499B0| 98490 1+ 19840 



I + 5,» I 61 



bnlinMi. 





19906 




48 880 


81016 


99180 


+ 88?5 


+ 2,1 1 


71 




>) 980 941 




*) 80016 


? 


? 


? 


? 


? 



Airtf u«b Waston ileh «ntreakt» hat 10 Lokomotlf «n, 100 Pferd«, 86 Pertonen- nnd 
4nMv flur IMMwiniia. 1808. 80 
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Preis der 










Steigungen 
der 


Tmum 
weadeten 


Vir- 


Indirekte 
Tmieporfe- 




N B.n A il A r B i ■ A B h & h > A ■ 

■ 


Bahn 


Bmui* 
matorialf 


tu- 
eller 

effi- 
zient 

T 


MMgabeii 

A.i+J 


ide Nnmmer 


gebrada 


^•ioli- 
wttthigtt 


Kohle 
P 


Holz 


T 

bei 






8 


81 








1=0,00 i=:0,os 


s 






















PesM Oold 




CenUTos Gold 



1 Andinische ..... 

2 Erste Entre Rianisolie 

8 I Zentralnord 

4 I Dean Fnoee— Ciiil«elto 
6 Chvmbiek»— OftUanroa 



A. Nationalbahnen 



0,0 u 




11,9 




1,'» 


0,30 


1,« 


0,010 














0,01B 






0,« 


1.16 


0,8« 


10,4) 
81.71 


0,01a 
Oyme 


0/W6 




l.Oi 


2,47 

4,01 


OyM 






I,ro 


47.» 



B. Nattonallialiiien 



6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 



Pazitiscbe 

Ororse Weatargentinisehe . . . . 
Vnie Maria— Rnflno 

ßahia Bianca und Nordwest . . . 
Nordwestargentinische (n. La £ioja) 

Ostargfentinische 

Nordostargentiniflche 

Transandinische . 

.San rristobal — Tucaniiin 



16 I Zentral Cördoba (Nordsektion) 



0,00« 


Com 


8,0 i 




1/» 


0," 




0,01a 

0,004 


0,005 


ll,t 




1,« 


0,5S 


2M 


0,004 


9,6 1 




l/)5 


1,6» 




0,017 


0,005 


7,9 ; 




1,2s 

1,04 


2,»6 
4,05 


8^6» 


0,00« 


0|005 








O/ns 


Oifle« 


9.0 1 




1,1» 


<Mi 


9,n 


0,010 


0,001 






1,05 




12,9: 


0,oas 


0,014 


z 1 


2,'. 


1,73 


31,00 


1 12.3; 


O.oOf; 


0,004 




0,8 


1,00 

l,os 


0,4» 




0,011 


0,005 


- 1 


0,4S 


l,s« 



C. NationHlltahnen 



IG 




0,uo« 


0,004 


8,7 




1,06 

l.oe 


0,«: I.sti 


17 




0,006 


0,004 


8,7 

7,» 




0,3: l,l<» 


18 




0,oo(> 


0,004 




1,0» 


0,bs 2m 

0,43 1,«| 


19 


Zentralargentiniscbe . .... 


0,00« 


0,004 


7,0 




1,05 


SO 




0,00t! 
0,005 


0,004 


7,0 




1,03 


1,3s 4,*. 

0,M , 8,4« 

Iß* \ i2j» 


21 


Grofse Süd SanU ¥6 und Cördoba. 


0^004 
OlflOA 


2'* 

18.« 




l,w 


S8 




Oyn> 







23 Provinzialbahnen von Santa Pd 

SM I Cdrdoba nnd Nordwest . . . 

96 • Wettsaatafeiinisebe .... 

26 Entre Rios 

27 Nordwestargentinische . . . 

28 Zentral Cördoba ;OBtsekti<m) . 

29 . Cördoba nnd Rosario .... 



D. Praviaslal» 



0,008 

O/ns 


0,004 




1,7 


1,01 


0,50 


2.« 


0,010 




1,1 


1,>7 


1,76 


2l),si 

8,60 


0,00» 


0,004 


7.6 




1,04 


ü,»6 


0,00s 

0,007 
0,004 


0,004 




1,9 


1,03 


1,« 


7.U 


0,004 




1,3 


1,00 


0,40 


1,4JI 


0,004 




1,3 


1,00 


n,s3 


0,7» 




0yoo4 




1.» 


1/» 


CK 
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Auf d«r Oraiidlait« der 

Selbstkosten 
/Zugkraft + Zugförderung) 
berechn. MinimftlUrif K = <jp . K . b 



fDr grofse Mengen, u. 
swar bei einer Wagen- 
•mmitsinigf tob 



100% 



50 0,0 



entsprechend 
eiuem Ausnutsnngt- 
koSflsienteii 



b — l,<i5 b 2. 



y2 



fflr kleine 
Hengen 

oder eine 
Ananntzung 
d«r Wahren 

Ton 42"/o, 
ent- 

aprechend 
einem Aus- 

nntznngs- 
koe^ient 

b = 2,47 



fttr daa ToniiMüülometer NHtsUat 



Auf Oraadlage 
der 

direkten und indirekten 
Anagaben berechneter 
Minimlttfif 
A.H-J 

T 

bei einem 
ugelMMomi Nmtien 



t = 



+ 



i=00/o i i = 6»/o 



Centavos Gold 
fttr daa tkm NuUlaat 



Mittlerer 

Koi'ffizient für 
die Aufsteilung der 
Tarife, die bei 
Zngnmdelegang 
dea Tarifs der 
Torigen Spalte 
(i = 6%), 
die Zentral- 
Curdoba>Babn 
(Ostaektion) als 

Einheit 
genemmeii, ange- 
weadet werden 
t 

1.» 



mfliliteB 



Mittleres 
wirkliches 

Eohertriiifnifs 
auf das tkm 

NntaUat, d. h. 
iBKnft 
■tekeader 

mittlerer Tarif 
auf das tkm 
Natslaet 

CentATW Geld 



im NationalbesitE. 



0,r. 


0^ 


0,i4 


0,94 


2,39 


1,91 


1,1« 


(Ml 
Ol» 


0,.s 
0,43 
0,41 


0,S3 
0,48 

M 


1,19 
4.« 


10,96 

82,» 
47,» 


8,7« 
25,77 

88>t7 





mSit NAtloMlsuwtie. 



ohne Nationalgarantie. 



(Ml 

<Mo 
<Me 



«Ml 


0,4S 


0,48 


0,M 




0,.'.fi 


0,»6 


1,09 


<Mi 


0,43 
0,61 


0,4S 


2.17 






2,»<8 


(Ml 


0,43 , 


1 0,49 
1 0,63 


(M» 


0,47 1 


1,« 


(Ml 


0,43 


0,19 


2,76 
31,7» 


(Ml 


0,71 


0,79 


(M» 


0,41 


0,46 


0,96 


(M» 


(Ms ; 


o,«< 

1 


0,w 



1. « 

2,93 
11.32 

9,ao 
54,01 

4,f6 

18,45 
113,14 

2, «'i 
2,» 



0,44 


0|4a 


0^ 


2,44 


0^ 


M 


(M* 


1,«< 


0,43 
0,43 


0,48 


0,06 


2,64 
2,09 


0,48 


0,96 


0,43 


0,4« 


0,96 
1,0» 


6,8« 


0,4S 

<M» 


2,87 


Ol»« 


9jn 


18,«! 



1,M 
2,84 

9,06 
7,36 

43,» 

8,41 

10,76 
90,61 

2,09 
1^0 



1,96 

2/)f 

1,67 

2,10 



1|M 

2,>6 
1,99 
3,37 

8>8 
9,1« 

18,60 

1,1» 

1,4» 



2,M 

l,«s 

4,9. 
2,08 



(Me 

OiM 

0,» 

OH» 

Ol» 



0,43 


0,4» 


0,98 


2,70 


0,57 


0,68 


2,8» 


20,94 


0,43 


0,4* 


1,34 


4,09 


0,43 


0,48 


1,77 


7,69 


0.41 


0,46 


0,96 
0,6» 


1,99 


0,41 


0,4« 

0^ 


l,»i 


0»«i 




1,7» 



2,16 
16,67 
3,86 
6,06 
1,51 
1,00 



1,1» 

8,57 

2,99 
1,46 
1,05 

liW 
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Die bayerischen Staatsbahnen Im Jahre 1896.0 



1. Längen. 



Es betrag am Jahresschlufs: 
dip Ki orenthnmfiläncrß im ffanzon. 

\4 1 ^ ft wL V V U LJ-B Ii? A %m U W t IAA ^ VAU «4 v U • » ■ 


1 

1895 I 1896 
Kilometer 


6 272,24 


' 6 370,86 


davon: 








3981,06 


4001,31 




1 291,18 


1 369,55 


Von der Eigenthamslänge entfallen: 








47,?3 


47,23 

* 


^ Preafsen (Reg.-Bez. Kassel) . . 


4,02 


4,6» 


„ Sachsen-Eobnrg-Gotha ..... 


4,17 


4,17 






30,98 




6216,2*2 


6 283,86 


Es konamen mithin in Bayern durchschnitt- 






lich an Bahnlänge: 








7,458 


7,555 


„ 10000 Einwohner 


10,367 


10,502 



^) Vergl. Archiv 1897 S. 484 o- fif.: Die bayerischen StMUbahnen im Jahre 1895- 
Die Angaben sind dem Bericht über die Ergebnisse des Betriebes der königl. baye* 
Tischen Staatseisenbabneu, der Bodensee-DampfschiiTahrt und des Lndwig-Donau- 
Mainkanals im Betriebsjabre 1896 entnommen. Dieser Bericht hat nach Form und 
Inhalt Veränderungen gegenüber den bisherigen Berichten erfahren. Auch ist von 
einer Trennung der normaispurigen und schmalspurigen Strecken allgemein abge- 
sehen worden, wodurch sich die Unterschiede gegen die früheren .\ngaben für das 
Jahr 1896 ergeben. 
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Di« bajttiMhtn Bteattbahiwi im Jalir« 1686. 



Die Gesammtbetriebslänge ergiebt sich (unter Berücksichtigung 
?on 99,58 km verpachteten and 36,54 km gepachteten Strecken): 

Ende 1895 za. . 5 240,i9 „ . 
„ 1896 . 5307,82 km 



Im joiunesaiircfisciuiitt OBumg: 




169B 


1896 




km 


6164^76 


6832,16 


, BetrielMUDg« im gamen . . . 


» 


6182,71 


6260^ 


desgl. fftr PenoneiiTerkehr . . 




6066^72 


6212,68 


„ r, 6ftteiT«rke]ir . . . 




6126^84 


6252,03 


zweigleisig waren: 








von der Eigenthnmsläuge . . . 


n 


1 481,52 


1631,92 


, a Betriebsl&nge .... 


n 


1434,58 


1584,89 



Au Auschlufsbahnen für nicht öffentlichen Verkehr bestanden: 
£nde 1895 überhaupt 353 Bahnen mit 216,46 km Betriebsläoge, 
„ 1896 , 372 



n 



Es betrag der €tosammtb«iiaiifwand 
dneebUe&Ueli der Kosten Ar erliebliehe 
ErgftnmDgra: 

am JahresschlalB 

im Jahresdurchschnitt 



. • • • 



227,50 , 


9 


1. 




1896 


1896 


1178741964 


1201449240 


1167487838 


1190164114 



Von den Gesammtkoeteo am Jahresschlnis eDtfiülen: 







Bankapital 




Länge 
km 






a) anf die vom Staate gebaatw 


tberbtapt 


für 1 km 
M 


und erworbenen Bahnen: 








L eigentliche StMUbahnea . 


8860,«« 


1066466914 


969784 




167,4« 


16466611 


88816 


HL ToUspuige LokalfedttM . 


819H« 


68184680 


67186 


IV. teliinaltpiirig« Lokalb«liB . 


6,17 


868106 


71800 


zusammen . . . ' 


5 035,09 


1 188 418890 


25JÖ 104 


dagegen 1895 • | 


4967,4ft 


1111007881 


8aSt>76 


b) auf die von Gemeinden und 








PrlvateB flbenoBuneaeB Babnen 


801,» 


840BB671 
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8. Betriebsmittel and deren Leistungen. 





1896 


1896 


Der Bejtand ergab am Bode dea Jahree:^) 






1860 


1401 




1008 


1044 




o487 


o529 


Gep&ek- und Gtterwageii ... « 


30061 


Aft O/W 




767 


794 




806 


807 


Anf je 10 km Betriebslftnge Icommen: 










8*64 


9 PenonenwageDachsen ... „ 


14,51 


14,46 




249 


248 


„ Gäterwagenacbsen (eigenen). „ 


77,52 


7G,ü2 




407,18 


407,86 


Ausrfiatniigftr durchgehende Bremaen 






(TomehmliehWeBtini^oiiae'Liiftdniek- 






bremse) besafsen: 








707 


769 


^ [ mit Bremsapparat . 


2655 


2 735 


Peraonaiwagen { * 

^ [ „ Leitung . . ^ 


768 


768 


Gepäck- lud i , BremsapiMurat ^ 


1184 


905 


Gfltenragen \ „ Leitoiig . . . 


1S8 


185 




298 


894 



Die Beschaff angakoaten der Betriebsmittel (eioacUiebliGh ZnbehOr- 
stficke) stenteii sieh Ende 1896 für 10 km Betriebslftnge: 

för Lokomotiven nebst Tendern auf 121 Ö32 m 

„ Personenwagen auf 53019 „ 

„ Gepftck- nnd Güterwagen auf 128963 , 

„ Bahnpostwagen anf 5 814 „ . 

Die Kosten der Unterbaitang (einscblie&lich Erneuerung einzelner 
Theile) betrugen: 

, .^Ilfinaiilift^lMraii« ▼srweadtt: 9 Lpkemotlfea, 8 Peiseaeawsgwi wi4 4 OQtaw 
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1896 


1896 


061 C16D liOKOlDOtlfMI UMl 10DQ€ni «# 




OVWQ99D 








, „ Gepäck- und Gfiterwagen . „ 


2609660 

1 


2622476 




132201 


129102 


Die Leistangon der eigenen Betriebs- 






mittel ergaben (anf eigenen nnd 






fremden Strecken): 


i 




Lokomotiven: 






Kntzkm Lokkm 


1 


409o492o 


im RangirdieDst^) .... , 


llWw OBO 


188890011 




oOl WM 




insammen „ 


eSB25467 


64860117 


dnrehsehnittlieh für eine 






Lokomotive ], 


89498 


88801 


Personenwagen ...... Achskm 


288 774 510 


319 979 139 


durchschnittlich für 1 Achse » 


37 324 


40720 


Gepärkw5ie;eii ^ 


93382 301 


92662 531 


durchschnittlich für 1 Achse „ 


52 422 


61 361 




666132896 


677778261 


dnrehoohnittUcIi fftr 1 Acbse » 


16664 


16723 




d2 287 760 


6B6600ÜD 


iIiitmlisAhnIttItAli fHv 1 AaKmi 
Utttvllovlllllliltllvll lUr 1 AvUBV 






OaUJIllliK./UC «1 tigcU • . . . yf 


1 1f¥l F»7fi Qfll 


X X'XÄ *?UU iX/O 


An Robtonnenktlometem sind geleistet: 








9068648072 


9468862736 


durchschnittlich für 1 Betriebskm . 


1760969 


1799317 


„ «1 Natzkm . „ 


226 


231 


fieintonnenkilometer*) sind ge- 








2151444210 


12240387 283 



1 Baagintnad« s 10 LokomotiTka. 

*) Personen nebst Handgepäck (zu 7r> kg gerechnet), OepRck, Hunde (eu 10 kg 
gerechnet), Güter aller Art (einichlieliilich Eiieabahnffthneuge aU Frachtgut). 
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An Achskilometern wurden von eigenen and fremden Wagen aller 
Art auf eigenen fietriebsstrecken geleistet: 

18B6 . . . 1889968406 Aehskm 
dagegen 1896 .. . 1287871790 , . 

Die Kosten der Zugkraft betrugen: 

für 1000 Nutzkm 521,11 Ji (535,oi JL im Jahre 1895), 
, lOOÜ Wagenachskm 16,98 , ( 16^ • , , 1885). 



4. VerkehrsergeboiHse. 

a) Personen- nnd Gep&ckverkehr. 

Im Personenverkehr ergab sich gegenüber dem Voijahre eine Zu- 
nahme 

bei der Zahl der beförderten Personen . * . . om 8,70*/« 

„ , „ „ geleisteten Personen km . . . „ 9,88 „ 

n » Einnahme ans dem Personenverkehr . . „ 1^ „ 

wie die nachstehende Znsammenstelhing zeigt: 



Klaife 


BsISrdirle 


Zwtekgelegt« 
PtntHiMkn 


Jade Peiton 

dnrchftibr 

durch- 
•ebaitUiob 


Melte 
Xinaakine 


Iberhaapt 


in 


ttberhaapt 


ia 


aberbanpk 


ia 




Anxahl 


°/o 


Anzahl 


% 


km 


M. 


% 


ia 1. . . 


164888 


0,46 


96666104 


8^ 


161,M 


8148688 


6,w 


» n. . . 


9640886 




196646101 


17,M 


88,« 


8786699 


86,1» 


, III . . 


88408881 


98,09 


988086880 


80^ 


97|M 


86688771 


68,0» 




66 888 644 


100,00 


1166806886 


lOOi» 


88,17 


871888«8 


100^ 


dagegen 
1616. . 


88080006 




1061794886 


1 - 


61,M 


84660461 




mehr . . . 


8.70 0/0 




9,83% 


■ 




7.67 o/o 





Von den im Jahre 1896 beförderten Personen, geleisteten Personen- 
kilometein nnd enielteo Einnahmen des Personenverkehrs entfallen in 
Hnnderttheileo: 
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km 




t 


II / 

% 


A 1 

% 


% 




20,95 


2B,«> 






66^ 


G7,ie 


49,18 


„ OTiammiiiigtaHibage FMirscoeiiihefte . 


2,48 


• 9,is 


11,80 




8,45 


2,00 


1,69 






6,17 


S,45 




Ofil 


0,08 


0,04 ' 



Die SinBahme betrog 1896: 

«11. n 

«111. , 


1 Fenon 


für 

1 Parsonenkm 


13,01 

4,15 
0,76 


8,07 

4,95 
2,79 


darehschnitftlich 1896 
dagegen 1895 


1^ 
1^ 


8^ 



Auf 1 km Betriebslftnge entfallen an Einnahmen aoa dem Peraonen- 
verkehr 1896 s 7 136 gegen 6 794 uir im Voijahre. 

Die dnrehaclmitüiclie Aoanntsmig der bewegten PlAtse betrog 0n 
HonderttheUen): 







1896 


1896 


lAr I. Klasse 


V« 


6,48 


7,49 


« II. . 




16,8» 


17,95 


, IIL , 




26,80 


28^ 




dorehsehnittlieh „ 


. 22,98 


28,99 



Die GesammteiBnahme ans dem Peraonen- ond Oepiekverkehr 
stellte sich 

1896 auf 39 266 044 
dagegen 1895 - 36 443 729 „ 

mithin 1886 mehr 2822315 „ = 7,74 Vo- 
Mit Bimdreite*, Zeit-, Arbeitarkarten und Fahnebainbftehar. 
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b) Güterverkehr. 
Der 6ater?erkehr zeigt 1896 gegenüber dem Vorjahre eine Zonahme 
bei der Zahl der bel5rderte& Cilitertonnen . . tun 7^ */• 
, M Gesammteinnahme (mit Nebenertrfigen) » 7,i6 
wie ans naohatehender Uebenieht etbeUt: 



TttifklMM 



•i.- 



B«IBtd«rte. 
Toaaiia 



haapt 
t 



in 



•/o 



Znrttckgelegte 
TonnMikiii 



aber- 
haapt 

tkm 



la 



Jede 
Tonne 
durch- 

ftüur 

km 



Ersi«lte SianaliiBe 



haupt 



1 für 
in I die 
Tonne 



fttr 
dae 



lügat 

Fntchtgnt .' ~. . . 
Militärgnt . . . . 
Vieh ... . . -. 



IHeutfat (finekt- 
fliehtig). . . . 



7» 806 

140e0006 

3<»762 
aS4888| 
- tflW 

188874 



OieiiBtgnt (fracht- 
frei) . . . . . 

Ncbenertrftge . . . 



14ieft888 



898481 



2,38 
0,0t 



11918160 
9006885618 

3 548 284 
88481 166 



11010488 



10^ 



9065644 «9 



8B979748 



0^ 

97,10 

0,17 

1^ 
0|M 



*148,M 

143,07 

108,06 
llOiM 

78bse 



9468964 

79192781 
224 938 
217Ü816 
66168 

978118 



9.« 

98,99 



89,ra 

6,14 



0,ä7 7,31 



100^ 



141.» 



99,0(1 



848S8785 



2,M 

0^ 
0.» 



lOtM» 



2007897 ; — 



lugeeaaiBt 1886 . 
dag«g«a 1895. 

mithin 1896 mehr 



154868791 - 
14848808 1 - 

4-7,96% - 



9147917996 
9067989889 

+ 8,»o0/o 



188»fO 
144.» 



86886689 
80974988 

+ 7,14%; - 



6,71 
18>I7 

9.00 



29,01 

8,SM 

6|»i 
lObTO 

9^1 



-5k77 4^ 



6k&Y 

»)5y» 



4.« 
4.» 



Von der GesammteiDnahme ans dem 6flter?eri^ehr iwommen anf 1 l^m 
dnreliaGhnittUehe 0etriebalAnge: 

1886sie489uv gegen 15718ur im Voijahre. 

Die Oftterbewegnng anf den bayeiieehen Staatebahnen ergab 1896 
zoaammen aaeh allen. Verkehrabexirken (aoaeehlielelieh No. 86): 



1) F9r fraohtpfliebtlge Ott«. 
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Di« bigrwiMkMi BUMMbMm fm Jtkn 1886. 





189B 


1896 




VersAnd 


Empfang: 


Versand 


EmpfMg 




* 






( 


In pnifwi ....>••..• 


9080884 


«TOtN 


9186884 


6488686 


dftfOB konfluMi ftttf* 












776844 


99747 


978180 


119994 


StaiakohleD (eo) 


21 760 


1418899 


19976 


1 678 598 




41 


I 426 065 


316 


1604 47S 




84 489 


158187 

• 


60018 


213 593 




mm ! 910 

! 


898864 


1016 



5. FiiMuieUe BrgebilM6.0 





1896 


1896 


El betrafen 


ttberhnipt 


in 


tberbavyt 


in 




M 


Ye 




Vo 


Die BetriebMiiUMhnm: 










au dem Pemma- woi. Q«|»iek- 












86 448799 


99,M 


89266 044 


99,^s 


«as dem Güterverkehr .... 


80 574 2S8 


66,ti 


86 886 682 


66,i« 


n Bonstigen Qnellen .... 


4866778 


8,M 


6044846 


4^ 


im fUMB 


191884786 


100^ 


181847699 


lOObW 


Die Betriebsanigaben im ganxen 


>) 78 156 627 




79087 900 




davon komnien: 








auf die allgemeine Verwaltung . 


- 






8>ts 


„ „ BahnTerwaltang. . . . 




21,16 




20,87 


„ „ TranfportTemltmig . . 




7l,*i 




71,4» 


Der Ueberschafs im gansen . . . 


43729106 , 




69610878 




in Prosenten der Einnahmen . . 


1 


86yM 




89,M 


. „ dnrebaohiiitt- 


1 










" I 


8,7» 




4^ 



>) AnljpMtellt aneh den Ten Eeidie»IHwMibitB'Amt alt maTsgebend beseichneten 
Gnmdiitaon. Der Beriebt entbilt fefner eine Detetellnttg der fneniiellen fligebnieee 
naeb einem im Beriehtajabre eingefabrten Tereialbehten BeehnnngBaehenai 

*) Naoh Abing tob 8866668 Jt Ar Peneionan. 
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Die reinen Betriebsemnahmen und Ausgaben (nach den Abzftgen) 
stallten sieh wie folgt: 



1895 



1896 





•* 


190789861 


180484960 


desgl. anf 1 km Bekriebalioge . . 


. 


28688 


24812 


, , 1 000 NntzkiD .... 




8086 


8181 


jf „ 1 000 Wagenachskm . . 


« 


QU oo 


01,44 




II 


76882660 


77 977 »77 


desgl. in Prozenten der Einnahme 


•/• 


68,66 


68,76 


n auf 1 km Betriebslauge . . 


M 


14979 


14 82(> 


, „ lOOü Nutzkm .... 


9 


1926 


1901 


, , 1000 Wagenachskm . . 


» 


69,79 


68^8» 


Die personliehen Ausgaben betrugen: 










40996 300 


42 662 467 


auf 1 km Betriebsl&nge .... 


• 


7967 


8 m 




n 


1027 


104a 


« 100000 Wagenachskm . . . 


n 


8184 


818& 


„ 100 ÜÜO M Eiuoabmen . . . 




a3635 


32407 



6. Uufälle beim Eisenbahnbetriebe. 

Es erdgneten sich in 1896 uberluuipt an Unf&Uen im Betriebe: 

EntgleisoBgen 84 (davon 26 in Stationen), 

ZvaammenstOfse 86(» 81« „ ), 

sonstige UnMe 876 ( „ 278 , » ), 

zusammen 444 (davon 880 ia StationeD), 
dagegen in 1895 437 ( , 824 , , ). 

Bei sSmmtlichen Betriebsnnfltten veranglllckien in 1896: 

Reisende 16 Personen, davon 6 getOdtet, 

Balinbeamte und Bahuarbeiter . . 303 „ , „ 39 « , 

sonstige Personen 80 , „ 43 ^ , 

zusammen 399 Personen, davon 88 getOdtet, 
dagegen in 1895 371 • , • 99 , . 
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Die bajeriscben Staatabahnen im Jahre 18%. 



1896 



Darchscbaittlich konimeD 



1896 



Verr Ver- 
Tödtnngen ' , Tödtungen , . 

letzangen letEungen 



A) bei den Reisenden: \\ 

auf je 10000000 Reisende . . | 2,m 
„ „ lOOOOOOO durchfahrene i 

Ii 

Peraoneukm j 0,io 

b) bei den Bahnbeamten o. Babn> ' 

I 

arbeitern im Dienste: 
auf je 10000000 durchfahrene 

Zngkm I 12|i> 

auf je 10000 000 Wagenacha- 

kilometer aller Art ... 0,*o 



3,10 
Oiio 



60,7 
1.» 



1,67 
0,05 



9,86 
0,1« 



66,7»^ 



Von der Gesammtzahl der verun- 
glückten Personen treflfen: 

auf je 1000000 durchfahrene Zngkm . 
„ „ 1000000 Wagenachskm aller Art 



1895 

9,70 
0,29 



1896 



10,09 
0,30 



infolge von Selbstmordversuchen verunglückten 37 Personen 
(davon 36 getödtet). 

7. Personalbeetand. 



Im Jahresdnrch5ichDitt 
1896 
waren thätig 


bei der bei der 
Betriebs- Werkstfttten- 

l| Verwaltung 


bei der | 
Nenban- 


1 

1 

Zusammen 


r 


Fers 


0 


n e n 




Statotmärsiges Personal . . 


I' 18 3Ü8 


272 




444 


19064 


Diätarisches ^ . . 


|. 272 


27 




18S 


4.«(2 




7066 


37 




84 


7187 


Bahnunterbaltangsarbeiter 


4 654 








4654 


Werkstättenarbeiter .... 


8 


8 980 






3 988 


Insgesammt 


30368 


4 316 


1 


661 


35 345 



Der Aufwand an Besoldung, Löhnen und NebenbezQgen betrug 1896 
63 707 706^. 
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Dm fiiBeDbabnoetz SkandhiaTieDS iiniiafste im Jahre 1896/96 über- 
haupt 14077 km, die sieh, wie sadistehesde Ueberdeht zeigt, mit 

2 Sao km auf Dtaemark,«) 
9895 „ , Sehweden und 
1962 » » Norwegen vertheilen. 



Es hattea 


1 IHtaemurk*) 
81. «. 18M 


Sdiw«daD 
81. 19. 1886 


NonregMi 
80. 6. 1887 


Zusammen 

1886/86 


•B StaatslHdiii«!! . km 
p PrivatbaluieD. « 


179S 

1 

804 

\ ' 


8879 
6918 


1806 
148 


7906 
6879 


ttberhaupt . . km 

dagegen 

im Voijfthre . ^ 


1 2980 

( 

1 8990 


8886 

8765 


1869 
1788 


j U077 

i 

i 18797 


Zawachs. . . km 


1 + 10 

1. 


+ 140 
Schweden. 


-1- aoo 


i +860 

1 



Im Anschlufs an die bisherigen Mittheilnngen dieser Zeitschrift sind 
nacbstehend oacb der amtiicheii sciiwedischen Statistik') für die Jahre 



Vergl. Archiv 1897 500 ff- Die EiseubaliDeii Skandiaaviens im Jahre 

1884/86. 

*) F6rDla«Bark TMgL Die Eiseabahnen ia D6aemerk (Afdiir 1887 8. 616 ti. 

1888 S. 532 ff. 

>) Bidrag tili Syerigea officiela Statistik. L, Statens JeroTiL^strafik d6a. Kongl. 
JerQTägs-StyrelseDS anderdlniga berättelse fDr är 1896. ätockholm 1897 and L, Statens 
Jernvi^strafik 84b. Allm&n STensk JeniTägstrafik fOr är 1895 jemte nigra uppgifter 
•m jeniTBgstnJkMi 8r 1686 atglf^ea af kengl. Jeravlgi-S^liea. Stookheha 1887« 
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Die BiMnbtliBMi SkudiMTimM im Jahn im96. 



1895 und lb1:>6 die Hauptbetriebsergeboisse der schwedischen Staats- und 
Privateisenbahnen /usanimengestellt. 

Abgesehen von 5 Privatbahnstrecken von zusammen 126 km Lauge, 
die weder unter sich noch mit anderen Linien in Verbindung stehen, 
bilden die schwedischen Staats- und Privatbahnen ein zusammenhängendes 
Eisenbahnnetz von 9 769 km Gesammtiäoge; davon haben 7 752 km 
volle Spur. 

Die Länge tles Staats bahnnetzes hat gegen das Vorjahr um 407 km 
zugenommen und zwar 379 km durch Ankauf von Privatbahnen und 28 km 
durch Eröffnung neuer Strecken. An Privatbahneu sind nach Abgang 
von 379 km in die Staatsbahnverwaltung 112 km neue Strecken in Betrieb 
genommen. Der Zuwachs des Gesammtbahnnetzes beträgt danach 140 km. 

Die Hauptbetriebsergebnisse der schwedischen Staats- 
bahnen in 1896 (gegen 1895) stellen sich wie folgt: 







rt 


1 89Ö 


1896 


Betriebsl&nge am Jahresschlnfs . . 


km 


1 
1 


8 269 


») 3676 


„ im Jahresdurchschnitt 




3269 


3653 


Aulagekapital: 










Kr. , 




296710 078 


324060 946 






1 

1 


9U761 


88156 


Betriebsmittel: 












Stück 1 


1 


436 


481 




» 




903 


1019 




9 




204 


213 




» 


i 

1 

1 


10378 


11414 






46 


49 




n 




26 456 


30865 


Ladefähigkeit der Güterwagen . 


t 




115333 


126032 


Geleistet wurden: 










Lokomotivkm (vor Zftgen)^) . . 


Auz. 




10 887 235 


12 675 998 








10008047 


11 789 799 






1 


381 712 329 


426215294 



1) Es kommen auf 100 qkm = Q,m und auf 10000 Einwohner = 7,m km 
Bihnlittie. 

>) Mit vereioiRten Persoaea- and Poitwagen. 

Hit 15 SpezialWagen. 
«) Mit vereinigten Post- and Paokwtgea. 
*} Von «igaaea Lekovotfvn aaf Staitilwhmtreeken. 
*) Voa tigeaea Wagea aaf •ügaaaa aad fraaidaa Stmkea. 
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1895 


1896 


Verkehr: 

Deioraerte neiseoue . , « • . . 








Anz. 


• 


(7 70Q Ol Q 


geleistete r ersoneniuii • • • ,, • 




0>(0 OO^ 7Q>I 

2s4y yoD <o4 


•joUt) UiTy OlO 






Q QQ1 flJA 


'k yOÖ ODU 


1111 IlUwwl & 1 ■»fllwjimi^i • 9 • 


* 


3972027 

V vi «1 VAl 


4944163 


WIQWt^vV J>OIIIlVllUU» 








▼OD !Bil-, Fraeht- und Oieiutgat 


tkm 


448 648 199 


'606888180 




n 


688071300 


684967900 




t) 


288S 104900 


8787486600 


Dnrchsehn. Fahrt einer Lokomotive 


km 


32919 


34 039 


. a desgl. vor Zügen 


n 


25617 

* 


26574 


_ _ AUMir PfiraAii 

« H A vi wu • • 


n 




89 


n 1» » vriltOIliOinilA. 


» 


Iis 




Aüf 1 Bahnkm kommen: 










Anz. 


3062 


3227 


* 




76462 


88620 


Tonnenkm: 








von Eil- and Frachtgut . . . 


<V 


137 211 


138577 






160010 


160 131 






729001 


749867 






88.» 


87.0 


EinDahmen: 




• 




a) aus Personenverkehr . , , , 


Kr. 






davon Fersonengeld .... 


* 


■ 8 565 751 


10 511963 


b) ans Gfltenrerkehr 




17 Ö82 862 


19 862 169 


daToii£fl-ii.FiMhtgat(ohBeViefa) „ . 


16915142 


19075904 


e; sonstige Kinmdimen .... 




874066 


446710 




» 


87847980 


81778671 


Ausgaben : 










Kr. 


17 759809 


19 401 281 


in Prozenten der Einnahme . . 


•/• 


65,18 


61.06 



*) Davon 107 4S7 689 auf Siaselkttten und 186792166 «af luaBunengMeut« 
Karten. ; ' 

>) SUgnt, Frachtgut, Dienatgut, frachtfreiet Gat. 
Anfelv Ar Iliwtrtaww MB. d 
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Die ÜMiibtliaMi SkaidiuviMM itp Jakn IWOff. 







1896 


1896 


üebenehiils: 








Kr. 


. 

.9488121 


12371390 


in Prozenten des Anlagekapitals 


•/. 


8,so 


8,84 


Von der Bohemnahme entftUeB (in Proi.): 


• 


• 






84,46 


86,19 




19 




62,48 


« soDstiire Einnalmieil . . . 


9 


1,01 


1,40 


Kinnahme l&r 1 Bahnion: 








Im PeiaaneiiTerkelir 


Kr. 


8878,7» 


8140,ts 




.» 
II 


5878,87 


5484,40 


ans sonstigen Quellen .... 


88^ 


1883B 




» 


8885,» 


8697,60 


Die Einnahme betrag: 










£r. 








Oere 


7.1 


7,8 




9 




8.4 


9 1 Tonnenkm(£U-a. Frachtgut) , 


8,8 


8^ 




9 




1,16 


Ausgabe: 










Kr. 


6482,80 


5311,06 




9 


1,77 


1,66 




Oere 








9 


0,75 


0,71 


Ueberschufs: 










Kr. 


8902,46 


8886,64 




9 


0^ 


1,06 




Oere 


8,» 


8,8 


Von der Ausgabe kommen fillr 1 Babnkm: 






auf BOreanTerwaltong .... 


Kr. 


100,18 






9 


1877,U 


1809,86 


. Verkehrsyerwaltsng . . . 


» 


1668^ 


1694^1 


9 Maschinenverwaltong . . . 


9 


2396,51 


2311,66 
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FsnonalbeBtand (am Jalirwscilliiu): 




1896 


1896 


Ans. 


i 

6 


5 




» 


72 


73 




* 


1728 


18-25 


MasehineiiYennUtiui^ .... 




1198 


1319 






8055 


8371 






6068 


6598 




• 


1^ 


1,81 



Einen üeberblick über die Darchschnittse rgebnisse des 
schwedischen Staatseisenbahnnetzes seit 1868 bietet nachstehende 
Zusammenstellung: 



1 . 


Mittlere 
Betriebfi- 
länge 

km 


Ein- 
nahme 


Aiiigabe| 


üeber- 
■chnfb 


VdririUtnifs 
Ton 
AoBgabe 


Veniitang 

des 
Anlage- 
Ittpitals 


ftr 


1 KiloMftter 


Binntlinid 


(in Kronen) 


(in Protesten) 


Är 1808 — 1870 


1096 


6888 


8 441 


9897 


86,»« 


9,»9 


, 1871- 1875 


1 301 


8 902 


6013 


1 8 889 


66,31 


4,33 


• 1876-1880 


1698 


9989 


6188 


8066 


66,M 


8,08 


• 1881 - 1886 


9998 


8716 


6976 


8441 


60^ 


8.M 


«f jte6— 1880 


9618 


8161 


6600 


9861 


88|a 


9^ 


.«^-1896 


2 893 


8188 


8678 


9610 

i 


t9,n 




«1 1896 • • .* 


8663 


81)98 


6311 


8387 


61,o«> 


3,94 




Sil 













Bei den sehwedisehen StaatelMluien iteUke eieh die AoAnatsvig dor 
Peraonenwagenpifttze 

in 1886 «of 90^64 Ve> 
n 189!> ]| 80^68 n . 

Die darchschnittliche Belastung der Güterwagen stellte sich in 1896 
auf 34,4 Vo und in 1895 auf 35,3 °/o der Tragfähigkeit. 

Ueber den Personen- nnd Güterverkehr der schwedischen Staats- 
bahnen in 1896, gegenüber 1896, finden sich nachstehende Zahlen: 

61* 

t 

a 
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Bb kPiDmen 
(im FenoaeBTtriiehr) 


PanoaeB 


Personen- 


Dnrchschn. 

Fahrt 
1 Person 


Einnahme 
Ar 1 Persoft 


1885 


1886 


1686 


1886 


1886 


1886 


1886 


1886 




in Prosenten 


in Prosenten, 




Kronen 


im I. KlMM .... 




0,« 


M 




418 


974 






TT 

n n . • • . 


16,0 

f 


14,0 






76 


69 


8,99 


8,13 


TTT 

n •«•*•»• » • • • • 


81,6 


84,8 


66,4 


69,7 


36 


33 


1,05 


0,»* 


auf UiUtftriuurton . . 


2,2 






S.- 


i?l 


90 






überhaupt . . 










45 


89 


1.*» 


1,9» 


davon: 














1 

1 




Mf BinieUaurten . . . 




89;t 


87)1 


BS,! 






i 

" 1 


• > 


M maaiuBciiteaettte . 
Kaltau .... 


78^ 


76^ 


S7^ 


61,t 






t 
1 





Für den Güterverkehr ergaben eich für 1886 (gegen 1895) nach- 
•tehende Zahlen: 







1886 


1896 


Beförderte Gütertonnen (mit Vieh und 








t 


4499188 


56Ö69B1 




tkm 


478576468 


541620269 


DnrehschnittUche Fahrt: 










km 


106 


96 




« 


245 


265 


X Tonne Frachtgut . . . . 


9 


112 


101 


Die Einnahmen im G&terrerkehr 


haben 






betragen: 








tftr ein Zngkm 


Kr. 


1,76 


1,68 


j, „ Wageiiachskru . . . . 


Oere 


6,2 


6,2 


^ jede Tonne beförderten Guts 


Kr. ! 


4,35 


3,93 


a ein Tonnenkm Eilgut . . . 


» 


23^8 


20,7 


n n 9 Frachtgut * . 


n 


8,6 


8,6 



t 
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Auf 1 Zngtan entfielen an Binnahme: 

. im PeiionenTerkehr .... i Er. 

n ^Hkterverkehr . « . . „ 

, an sonttSgen Einnahmen ... „ 

flberhaupt „ 

Die Kosten der Zagkraft betrugen: 
för 1 Lokomotivkm ..... Oere 

; 1 Zugkm 

„ 1 Wagenacbakm , 

9 1 Tonnenkm: 
. Bdolaat' 

Roblaet 



1696 



1896 



1,76 
'Q»06 
2,72 

41,6 

60,0 

1,»7. 
0,199 



0,97 

0. 04 

2,69 

39,6 
66,8 

1, M 

0,886 
0,191 



Aof den aobwedischen Staatobahnen yeranglflckten in 1896 bei 
A ünftUen im ganzen 144 Penönen, woVon 90 gekOdtet wurden. 



Hauptbetrie'bsergebniaae der aeliwediechen PriTatbahnen 

(fttr die Jahre 18M oBi' 1896). 



. £8 betrag die Betriebel&nge:^) 

am Jahresschlnfs km 

im Jakreednreheehnitt „ 

Anlagekapital: 

« 

überhaupt Er. 

lar 1 km « 

Betriebemittel: 

Lokomotiven Stück 

Personenwagen*) 

Gep&ck- und Güterwagen . ... 



1894 


1896 


6939 (6176) 


•)6 219 (6222) 


5885 


6204 


310028227 


323 404 130 


52202 


. ») 66337 


• • • 662 


695 


• 1 239 


• • 1 312 


13600 


. ■ .14372 



1) Fttr die in 3«tracht gesogetm Uaiea. (IMe KltaunerMUMi geben die Oe- 
•Muntlinge am Jahresschlnfs.) 

') DaTon waren vollspnrig 4 S60 km, sobmalspnrig 1 862 km. 

*) Fttr die Toilsparigen Linien 60893 Kr., für die scbmalepurigen 32 270£r. 
Ar 1 kB. 

«) Mit Poitwigea. , • , 
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1894 


1895 


Geleistet worden: 










Ans. 


18689668 


14668657 






840685 40i 


864Ö84901 




• 


11633658 


12720 281 


GdeifltiAtA PemniAnkiii .... 




9879B8161 

«V« wW AVA 


9BB 843664 

avW WS« ww 






9602847 , 


10 627 030 


oaruiiier üiU- uiiu rrftCfliguier . 




9 DIU DSU 1 




Geleistete TonneDkm: 








von Ell- und Frachtgtitern . . 


tkm 


406 076 800 


445 766 200 


flberhaapt (Remlaet)*) .... 


w 


436 816 100 


480 110 000 




n 


1888069000 


2048800900 


Binnahmen; 








ans dem Personenverkehr. . . 


Kr. 


9486110 


10042266 


davon Personengeld .... 




8376332 


8934 797 


aus aem viruierverkeDr .... 


n 




oo oac 1 7Q 

^Oo LIO 


davon aus Eil- und Frachtgut 


HB 


19998636 


21 797 686 






881966 


914743 


iosgesammt 


» 


30 722 797 


33196 172 




II 


16668024 


18232880 




1) 


14064778 


1496B792 


Auf 1 Bahnkm entfallen: 










Ans. 


2826 


2 362 






40929 


42212 


xonnenKiu . 










n 


68926 


71923 


Reinlast 


• 


74166 


77487 






812766 


829866 


z*ani der VTagenacüsen eines ^uges 


n 






Darcbschnittliche Fahrt: 










km 


81 


21 






- 


48 



1) £il|nit, Frachtgut und frachtfreie Ofiter. 

') Bilgst, Fraehtgir, Aaehtfireiet Qnt» P«f8oa«i, Fahneofe und VMk. 
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Rinnahm» l&r 1 Babnkm: 




1894 


1896 




Kr. 


im 


1686 




II 


8407 


8664 


am sonsügeii QneUen . . « . 


» 


150 


147 


flb6iliaa|it 


n 




5861 


Einnahme: 










Kr. 




2,87 




Oere 




9,1 




« 




8.5 


, 1 Ottteitonneokm .... 


II 


4,9 


4^ 


Ausgabe : 




• 






Kr. 


8832 


2989 




» 


1^ 


1,S4 




Oere 




6^ 


üebendnift: 










Kr. 


2389 


2412 






1,08 


1,08 




Oere 


4,1 


4.1 


V«M1W6t»o-^^3^„V. . . . 


•/• 


64^ 


54,9 


VerziosoDg des Anlagekapitals . . 


» 


4|6B 


4.64 



Auf den schwedischen Privatbahnen verunglückten im Jahre 1895 
bei 43 Unfällen im ganzen 63 Personen, wobei 20 (2 fieisende, 5 Bahu- 
beamte and 13 andere Personen) ihren Tod fonden. 



Fftr das GeaammtiietB der sebwediaehen Staats- und Privat* 
eisenbahnen ergeben sieb ftr 1884 nnd 1886 naehstebende VergieSeb^ 
«ahlen: 



Bs betragen: 




189« 


1899 












8907 


9491 


MitUere BetriebslSnge . . 




1 8869 


9478 



t) Fflr 1899 beredUMt lidi die Bahnl&Qge auf 9889 km, d.h. 89IB taft 
tehami lad 9919 km Fiifttbehaea. Ei kemmoi aaf 109 «km ts 9|)n kai oad aaf 
19009 Bawobsw s 90^1 km Behaliile. 
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AfilnorpIcAnifiil * 




1894 


18 9 6 










Kr 






BffcrijBbimittel: 


* 


• « » • 


♦ 




Stfitik 


965 


1080 




» 


2133 


2212 


Gep&ck- and Güterwagen . . . 


n 


23 222 


249Ö7 




• m 


(in Mil 


Honen) 




Anz. 


28,7 


24,7 


— PßrRonpnkm 


. » • 


446 3 


508 8 


,1 GfitertoimeniuQ') . . . 


Iff ' 




. 894,8 




Kr. 




:eo,4 


dsvon im PenonenTerkehr . • 


. 1» 


18,8 


19,4 


, , Ofttamrkebr . . . 


n 


. 84,6 


89,8 




» 


-82,6 


86,» 




ff 


21,5 


24,« 


vernutniifl toh .... 


/• 


61,0 

• 


69,6 


Anf 1 km kommen darthseboitüieh^ 




• • (AnEahl) ■ 




Er. 


6638 


6881 






4081 


3800 






2 457 


. 2681 


„ Zngkiu 


Anz. 


2677 


2 603 






68 865 


54125 






• 83281^ 


94485 



Im Jahre 1896 betragen di^ V^rjcehrseinnahmen (Personen- und 
GiAtorverkehr) 

bei deo Staatsbahnen 31 662 763,70 £r. 
, » Privafbabnen 82219870,86 „ 

oder fBr den Tag nnd KOemeter 28,67 bezw. 14,07 Kr.; dae mac&t gegen 
1896 eine Steigenmg um 2,60 bezw. 2^Vo*m. 

>) Davon 866,« MilL Xr«Mn für die StMliMiata «ad 886,« M ÜL Kfoaes IVr 
.die PriTatbahnen. 

, , ') Mit Postwagen. ... .... • » 

t) Eil- und Frachtgüter. . , • . . 
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2. Norwegen. ') 

Am 30. Juni 1897 ninfafste das Eisenbahnnetz Norwegens 1 952 km,*) 
wovon 813 km vollspurig (1,435 m) und 1 139 km schmalspurig (1 074 km 
= 1,067 m und 66 km = 0,75 m) waren. Davon waren 1803 km Staats- 

• • • 

bahnen nnd 149 km Privatbahneo. 

Die mittlere BetiiebaUUige betrog 1901 km (gegen 1760 km im 
Voijabre). 



80. J a n i 



Von der Bahnlinge entfiülen: 

anf 10000 Einwohner') . . . i . km 

i^ - 100 qkm Flftche') ....(•, 

• • ' 

Diu Ter wendete Anlagekn^^tal 

betrog: 

für die SteetebrimeB .... km 

ftberbaapt Kr. 

für 1 km y, 

für diePrivatbahnen(Haaptbabn)^) km 

überhaapt Kr. 

für 1 km ' « 



1 89ß 



1897 



zusammen für 

Qberhaapt . . . 

iftr 1 km . . . . \. . . . 
daronter fUr Betriebemittel. 



km 
Kr. 



tu- 



1 






u,ouoo 


1641,1 


1802f7 


182262789 


.148701860 


80594 


79716 


67,8 


67,s 


12 023576 


12 146 044 


177 339 


179145 


' 1708,9 


1870,6 


. 144286866 


165847 894 


1 ! : : 84482 


88819 


j 18097994 


19892406 



Für Erwdtenmgsanlagen wAhrend dee Betriebet 'siod bis 1896/97 im 
ganzen 14704890 Kr., bis 1866/96 s 18 478 161 Kr. iiQ%ewendet 



^ Tngl. Archiv 1887 S. 609 a..ff. fftr du Jahr 189&/96 ond Norges OfieieUe 
8titittik> De oiinitlig« JaalMuier, Beretaiag en de Nerake JerabMiere Drift i 
teminen I. Juli 1896 bis 80i'J«ai 1887. ' Afgiret til den kgU Mortke B«g|eriiig8 De- 
ftttement for de ofientlJge Arbeider üra Styrelaen for StaUbaneme. Kristiania 1886. 

3) Am 80. Juni 1896 waren 1 762 km in Betrieb, davon 780 km mit Volispar. 

s) Einwohnerzahl = 1988674 (1. Jannar 1891), Flächeninhalt = 822804 qkm. 

*) Ohne die 26,3 km lange Scbmalsparbahn (0,7» m) Nesttnn— Os und die 16,« km 
Iwge Linie Lilleaand— Falksyand, deren Anlagekapitalien sich am 80. Jani 1897 aaf 
78*410. Ki^ «ad dMOQO Kr. besiffnteii. JCH diffepi stellt , siftb die OeMmmtbalut- 
Hage (80l Jaai 1807) Mf 1888^1 kn äit eiaea ' Aaiegeka^ttl vea Ifi6jq4788:1[r. 
(BIO«» Kr. fir Iktt). 
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Das verwendete Anlagekapital wurde auf- 
georacüt: i 

dareh Ausgabe von Aktien a. 8. w* Kr. | 

„ sonstige Anleihen . . . , i 


18W/M 




180 818 914 


188116900 


8880196 


7210913 


a Betriebsüberscbüsse ... , 


96S2968 


10620061 


znsaninien 


MtWwt MWiwy v^nß 


IRK 847004. 

M/mM Wf 


iias ikuomeier nannlftnge Kostete: 






luraievoiJspiingenisBnnen^ifiBsni^ &r* 


1 4 4 

IWUl 


101086 


, , sdimalspurigen ^ (1,067 „ 


68291 


68471 




27924 


26489 


An Betriebsmitteln waren anf dem 6e- 






sammtnetz vorbanden: 








188 


202 




558 


668 




4766 


4476 




46 


46 


renonenwagenpistie .... Ans. 


21800 


99731 


aesgi. am i Km . „ 


Ida 

12,8 


11« 

IM 


LiaaiuigsiäDigKeit der vruterwagen t 


j 35012 


87 639 


oesgL am i km . . 


1 19^8 


19,1 


Die eigenen and frem den Betriebsmittel 






haben geleistet: 






an LoKomotivkm: 








*) 6989790 


«) 6960071 




8660 


8817 


darunter Zugkm (vor Zügen) , . . 


6005 896 


6431780 


für 1 km. 


2906 

* 


2976 



1) Mit Tier 8 kopplif^n Matohinen. ' 
>) HH Bremtwagen. 

^ OhM die iflIimliparigeB PHvttktteaa Vssttea — Oi und LillesiM-*- 
FilktTuid. " ' 

*) Ohne ArboitMüg«. 
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an Wagenaehflkilometeni; 




XO0V/OI 


133 662 041 


144695170 




T7576 


79242 


darunter: 






von Personenwagen « . 


: 45648856 


49 735 210 


, Post- und Bremswagen .... 


21 567 816 


23 042 432 




66445370 


71 917 Ö28 


Die darehaehnittliehe Aehaeotahl der Züge 






betrag: 












, Poat- ond BrenswagenaehaaB . . 


M 








IM 




26,7 




Darchschnittsertrag fQr 1 Zugkm . Kr. 


2,12 


2,18 


Kosten , 1 , • » 


j M7 


1,51 



Qaber den Gfttarverkelir dar norwegiaehen RiaenlMdinaa ia 18B5/96 
und ergeben aieh nach der Gfiterstatiatik naehatehend» Ver^oidia- 

zahleo: 

£a aind im ganien beordert: 



in 1806/97 . 


• • 


. 1758761 t. 




dagegen „ 1895,96 . 


• • 


; 1568701,. 






1 


' - imm 




Davon entfallen: 








auf Bau- and Brennholz . . . 


. t 


591525 


679006 






37,73 


38,61 






225 151 


235944 






14,3G 


13,42 






110256 


131250 




•/• 


7,02 


7,4ü 






98772 


100440 




Vo 


6,35 


5,71 






68 567 


63819 




% 


8,4S 


3,63 

t 



Die wesentlichsten Betriebsergebniaaa dea norwcgiächen 
fiisenbahnnetsea in 18BIV96 imd 1896/97 sind naehatehend überdchtlich 
zusammengestellt: 
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HitÜeM BelriebilftBg» ..... 

Verwendetes Anlagekepital: 

überhanpt 

ftr 1 km BebnUb^^e.« 

Geleistete Zugkm: • • ' 
überhaupt 

für 1 km .'. 

Beförderte Beisende 

Geleistete Personenkni: 

flberhanpt 

fllr 1 km. . . , . . . . 
Mittlere Fahrt einer Person . . . 
Beförderte Güter (Eil- u. Frachtgut) 

Geleistete Gütertkm: 

. überhaupt . . :.. ....... 

•fftr.l km. .......... 

Mittlere Fahrt einer Gfttertonne • . 
Gesammteinnahme: 

fiberhanpt . . • - . . 

f&r 1 km . . ' . . . . • . . . 

und zwar: im Personenverkehr 
„ Güterverkehr . 

Durchschnittsertrag : 

für 1 PersoneDkm 

, 1 Gfttertkm 

Gesammtansgabe: 

fiberhanpt ........ 

ftr 1 km . . 

. davon entfaUen (ftr 1 loo): 
. anf allgemein^ Verwaltang • 
, Verkehrsdienst .... 
„ Masehinendienst .... 
„ Bahnnnteriialtnng . . - . 

Verhältnifs von biJJ^V* ' * * 





1806/96 


180W 


Km 


1 1 DU 




Er. 


146488775 


■ 

158814798 


. n 


88(M8 


81019 


Anz. 


5069 830 


5561 032 


» 


2 898 


2926 




6 772681 


: 7860454 


Ans. 


10O1848B6- 


178268168 


m 


91668 


90614 


km 


28;7 


88,6 


t 


' 1669C90 

1. 


1825456 


tkm 


. 109645083 


124878311 




68690 


66691 


km 




68,4 


Er. 


10648845 


11 ooDoeio 


n 


6065 


6168 


» 


8728 


2698 


n 






Oere 


2,7 


2,7 


a 


4,7 


A a ' 

4,6 


Er. 


7899858 


8827668 


9 


4516 

» 


4881 

« 


9 . 


88 

■ • • • 


77 

• • 


II 


1445 


1471 


1» 


1488 


1488 




16Ö9 


1488 




• • 74,2 


' 71,0 

• 
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Uebenchnfs: 

'ftberhaopt ........ Er. 

für 1 km , 

in Prozenten des Anlagekapitals ^ 



1885/96 



2748688 

1569 
1,88 



188A/97 

8868960 

1772 
2,18 



Ueber den Personen- and Güterverkehr der norwegischen 
Bahnen in 1895/96 und 1896/97 ergiebt die amtliebe Statistik folgende 
Vergleichszahlen: 



« • • 



1806/96 188617 


Penonen 


Personenkm 


1 Personen ^ Personenkm 


(in Prosenteii der Oesammtsahl) 


0,1 
88^7 


18,0 
86,t 


1 

.. ■ j 


9ßfi 



Es kommeu 
auf I. Klasse 

• n. , 
n in. . 



Die durchschnittliche Fahrt eines Reisenden betrug in 1896/97 

(1895/96): 

In L Klasse 166,8 (153,9) km 

• n. , 4M ( 42,9) „ 

« m. » ..... 22,0 ( 22,0) , 
überhaupt 28,6 ( 28,7) „ . 

Die durchschnittliche Besetzung der Persoaenwageuplätze ergab (in 
Hunderttheilen) in 1896/97 (1895/96): 

für die I. Klasse 7,2 ( 8,4) Vo 

.11. « 12,4 (12,9) , 

„ in. , 23,8 (24,0) „ 

überhaupt 20,9 (21,2) „ . 

Für den Güterverkehr ergaben sich für 1896/97 (1895/96) nach- 
stehende Zahlen: 

Beförderte Gütertonnen (einschl. Vieh- und Fahrzeuge) = 1^9916 

(1653 236) t. 

Geleistete Güterikm^) = 136531863 (122060717) tkm. 
Dnrehschnittlielie Fahrt einer Gfltertonne s 70,0 (69,8) km. 



» 

n 



^) Fflr Fraehtgllter, fkachtlMfle Out, Fshneiige, Yieh, Bilgat ud Oeplek. 
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Di« Binnftbn« b«tnur: 

•) im PeiMBCiiTtrltehrt 

In LKIftM« 

. U. • 

. lU 

ttberbaopt 

b) im Oaterverkehr (Fnditgnt und 

Vieh): 

fOr l tkm Fraclitgut 

n 1 QUtertonenkm 



1806/96*) 


1806/^1) 


fttr 1 

PtMOB 1 PmoBtokm 


fl 

Pmoi ! 


Ir 1 

PeraaiMBkm 

a r e 


0 era 


0 


1087 

m 

64 

66 


7,1 

4,7 

6,0 


119« 
IM 

64 
64 


«,» 
j * 

%i 

4.6 

4,» 


Kronen 


in Prozent. 


! Kronen 


in Proiant 



2747 


44,«i 


. 2777 


48,t 


8271 


68,1 


8421 


63,9 


140 


2^ 


146 




«146 




«844 




4666 




4806 






1.B 




1.T 




81,7 




8S,T 




89,4 




88 0 




88,1 




81,9 








0.S 



Aaf 1 Betriebekm 

a) an Eins ah nie: 
im Personenverkehr . . 
„ Güterverkehr . . . 
avf aonstigen EinnahmaB 
flbarhavpt 

b) «& AnifabaB tberiiMpt 
dBVOB (in PraMBta»); 

auf allgemaina Yarwaltrag 
« Verkehnvwwiltlllig . 
a Haschinenverwaltmig 
« Bahnverwaltan^ . . 
, aonstige Aaagalen . . 

Das Person«! der norwegiseiieB ffieon» 
bahnen befcmg: 

bei den Staatsbahnen .... Aju« 
M • Privaibahnen .... 

fiberiiaiipt 

Davon entfallen: 

aaf allgemeine Verwaltung . . 
„ Verkehrsverwaltung. . . . 
„ Maschiiienverwaltung . . . 
„ BahnverwaitODg 

Anf den norwegischen Bissobahnen sind im Betriebsjahre 1896/97 
bei 64 UnflUIen im ganzen 166 Personen Temnglflckt, wovon 13 ihren 
Tod fanden. 



1806/96^) 


1886/97 ^) 


2960 


8189 


1 668 


600 


8688 


8789 


49 


49 


1498 


1698 


983 


1027 


998 


1065 



Ohae Nesttan— Oi nd LiUeaud— FlakiTand. 
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Die aaehatelieiide Züsammenstelhuig giebt einen Ueberblick Aber die 
Hanptbetriebsergebnisse der norwegiBchen Bieenbahiieo im 

letzten Jahrfünft 1891/92—1896/97. 



Bf betrugen: | 




1888/94 


1804/85 


1886/B6 

1 


1886/97 


Mittlere BetiiebsliiiM . . . 


kn 


1 

& ovo 


1 All 






1 Ml 


Aaf 1 kB eatbUea: 














AVK A ■laaw^lf ültal 

•D AlimWHyiMU • * « • 


All 


BB71S 


88775 


88684 


88048 


81010 




Am. 


S866 


9949 


9881 


9886 


9090 




n 




85618 


854B6 


01889 


90614 


« Qatertoiuienkin(Eil-ttiid 
















tkm 


80716 


07780 


60980 


68690 


65801 




AT 


58tt 


5754 


5601 


6086 


6168 


wid Bwirs 




1 










a) im Personenverkehr . 


w 


2666 


2608 


2 697 


2 723 


2698 


b) UüterTcrkebr . . 


n 


3 115 


3 015 


2 yoi 




S dl9 




ff 


1 d 470 






i fi 1 tl 

T M 1 vi 


4 8^1 


, Ueberaehafs 


II 


1 a&s 


1289 




1 669 


] 779 


. . . Aasirabe 
veiuiiBiis Tm _ . 

Einnahme 


Of 

7o 




7a» 


77,9 


74,« 


71ie 


Darcbscbnittsertrag: 














fftr 1 Penonenkm .... 


Oere 


2,8 


2,8 


9,8 


2.T 


2,7 


s 1 Qatertonneiikm . . . 


« 


4.» 


4.» 


4,9 


4,7 


! " 


Dueheeluiittllehe Mft: 
















km 


9M 


SM 


98|l 


98^ 


98,» 


« Uaterlenw . . . . 


» 




OM 


67tt 


60b» 


1 68,1 


Durchschnittliche Äusnutzang: 












1 

1 


4er Personenwagenplätze . 




2(M 


SM 




91,1 




n TragfähigkeitderGüter- 








1 


1 


1 

1 






86,7 


1 8Ö,> 


34,7 


j 86,7 
1 


1 86,4 



SiDO ansfllhrlielie 0anteIloDg der Betriebsergebnisse des diniteben 
Eiflenbahanetses ist fftr 1896/96 im Torigen Jahrgang des Archivs S. 816 ff., 
€Br 18B6/97 im laufenden Jahrgang 8. 682 ff. bereite verOifentlieht Die 
Hauptbetriebsergebnisse der Staatebahnnetze Slcandinaviene 
bi 1895/96 werdeh in nachstehender — der norwegischen Statistik ent- 
nommenen — Tabelle znaammengefasst: 
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Dto ^ÜwlMihftM SfewdiMvi«» ia Jahn 1886/06. 



■ ■ .■ 




fflf die 


Staatsbai) 


a n e ts e 






flahwadaaa 


Norwageaa') 


Uaenadta 


1 




81.1>ecbr. 1896 


SO. Juni 1896 


81. M&rs 1886 




k» 


89G8 


litt 


1786 


MltUttn BMIIWUlllg« . . . 


» 


SSoB 

. < • 


1760 ■ 


17|ft 


Anlagekapital Ittr 1 km . . , 


Kr. 


IM 108 


116487 


: r . • • 


Betriebsmittel: 








fl 




btuck 


486 


188 


4lAO 

. 806 




m 


II 488 


4786 


RAB7 


Geleistete Zugkni . . . . « 


AUS. 


10006047 1 4656843 


7 bö8 0l7 


i>6ioru6rte rersonen • • • • 




6 589 626 


6 772 681 


12840 960 


£l t at- 


* 


4 310 603 


1654 282 




tf^ aI Aia^ A W ATS ATI OTl LT 11^1 


Ans 
AUSi 


249 986784 


160 124286 


Qfi7 nQA 

soi uy* ooo 


f2 H t A v# A n vh A n Ir tn 

y uuienojI&flUKiD • • 


iHin 


493 088011 


122098 824 


1 / ^ ÖOO l)«70 


• 

^■i * • 




878746SS 


14 798 557 


88583 253 




• 


A J ÜOtf H 4MK. 

Sf 886 186 


10878984 


Sl 808088 




II 


18188488 


8818688 


7S8D980 


Auf 1 Balmkm kominMi: 










2ii|^m ••*••>>•• 


Ana. 


8068 


9888 


4441 


Personenkm 


» 


76 462 


91662 


811886 






160888 


68811 


88 US 


DnnliidiiittUdia Fahrt: 












km 


46 


34 


S8 


n Otttartouia .... 


* 


114 


68 


' 77 


Aaf 1 Bahakia aatHUlea: 




■ 


• 


* 




Kr. 


11586 


8458 


1647» 




» 


7 662 


6278 


12 308 




« 


4084 


8180 


.4176 


Dttrchschnittabetrag: 










tüx ] Personenkm . . . . 


Oera 


4,7 


3,s 


8,8 


n 1 Gütertosnenkm . . 


• 


6^ 


6^ 


7.4 


VerhilteifiTon . 

Lmnahme 


•/o 


66»s 

• 


74.» 


74,1 


y eninraog des Anlagekapital» 


1 


8,» 


1^ 





^) Die Angaben fiir Norwegen beaiehan aieh auf. daa QeaammtneU mit Frirat? 
bahnen. 
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Kleinere Mittheilungen. 



Ein anfeeretatsmttfsiger, als Nebenfonds zn verwaltender Dis- 
positionsfonds zor Vennehning der Betriebsmittel, sowie zur Krweitening 
ood Brgftnzang der BahoaolageD im Falle eines durch Verkehrssteigerong 
herrorgemfenen, nicht Torfaerzosehenden Bedfirfnisses der Staatsbahnen in 
HOlie von 20000000 m ist nach der Bestimmung unter Kap. 37a des 
Etats der Staatssehnldenverwaltnng nnd dem Vermeric am Sdiinsse der 
dauernden Ausgaben des Etats der Eisenbahnverwaltnng ans dem Jahres- 
flberscbnsse für 1895/96 gebildet worden. Nachdem dieser Fonds im Etats- 
jahre 1896/97 zu Bauten und Beschaffungen in Anspruch genommen, ist 
er aus dem Jahresfiberschusse für 1896/97 wiederum auf Höbe von 
20000000 Ji erg&Dzt. Auch diese Summe hat zu Bauten und Beschaf- 
fungen nahezu voll Verwendung gründen. Nach der Bestimmung des 
Etats für 1886/99 kann der Fonds aus dem Jahresfiberschusse nunmehr 
bis zur Höhe von 60000000 jt ergänzt werden, mit dem erweiterten 
Zweck, dafs er fortan zur Vermehrung der Betriebsmittel sowie zur Er- 
weiterung der Bahnanlagen und zu Grunderwerbungen behufs Vorbereitung 
derartiger Erweiterungen im Falle eines durch Verkehrssteigemng hervor- 
gerufenen, nicht vorherzusehenden Bedürfnisses der Staatsbahuen zu dienen 
hat. Entsprechend einer von dem Hause der Abgeordneten wie auch von 
dem Uerrenbause gefafsteii Resolution wird lücse Verstärkung des Dis- 
positionsfonds bereits im Etutsjahr 1898/9^) eint roten, und zwar (hulurcb, 
dafs im Wege der Ueberschreitung der bis dahiii auspesetzlen l^JÜX ICXK ) 
weitere etwa vorhandene üeberschOsse aus dem Staatsbaushalt für 18ü7/iJy 
bis zur üdhe von äOOÜOUOO at hierzu verwendet werden. 



Mit der YeriMchtiing der bnusnlianischen Staatsbahnen, zu der 
die Begiemng durch Gesetz vom 9. Dezember 1896 ermichtigt worden 
war,*) ist nunmehr der An^g gemacht worden. Durch Vertrftge. vom 12., 
17. und 21. Mftrz 1896 sind drei der acht Staatsbahnlinien an andere 
Unternehmer flbergegangen* 

Die Eisenbahn von Porto Alegre nach Umguyana mit den Abzwei- 
gungen von Porto Alegre nach S. Gabriel und von Bagd nach S. Sebastiüo, 
im ganzen etwa 4B8 km, ist an einen Belgier verpachtet worden. Der 

Arafetf Ar TMiimlMliiiWMi«. UB8. 02 
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Kldnara MittliaüttBgttii. 



Pächter bat eine Anzahlung von 160 ÜÜO ^ zu leisten und jährlich eine 
von fünf zu fünf Jahren sich erhöhende rachtsumme sowie 20 Vo vt»n dem 
12 '/o des Anlaijekapital.s übersteigenden Heinecwinn zu zahlen; die Pacht- 
sumrae beträgt im ersten Jahre 1 oOO und steis;! lüs auf 3 375 5^. Im 
Interesse dos Verkehrs darf der i^achter mit der Socict*' des Chemins de 
fer Sud-Uuest Hrrsilien einen Betriebsvertrag abschliefsoii, 

Die beiden anderen Bahnen, die Üaturit"' Eisenbahn und die l'ernam- 
liiu'o Zentralbahu. sind an brasilianische Staatsangehörige verpachtet 
worden. Als Entgelt sind auch eine Aii/aliluiic:, feste Jahrespachtsumnien 
und ein (Jewinnantheil zu leisten, auch ist eine Kaution zu hinterlegen. 
Diese Pächter haben ihren Verj)liichtunpen in brasilianischer Währung 
nachzukommen. Der Pächter der Bat uritt - Bahn ist uoch verpflichtet, die 
Bahn bi,s Humaita binnen drei Jahren zu verlängern. 

Im übrigen sind die Bestimmungeu mafsgebend gewesen, die die 
Geueraldirektion der Verkehrswege in ihrem Erlafs vom i). Januar 18^7 
aufgestellt hat >) _ _ _ 

Eisenbahnen in Cliina. Nach Angaben des Engineering (No. 1689 
vom 13. Mai 1896) waren in Gliina za Anfang dee Jahres 1898 folgende 
Eisenbalmen in Betrieb: 



1. Chnn-ho-So— Tong-shan— Tong-Icn—Tientsin . . 844,065 lern 



Dazu tritt die Bahn von Liu-Kio-Chiou nach Pao*ting-fu, der Haupt- 
stadt der Provinz Tschili, die in einer Länge von etwa 129 km im Bau 
begriffen ist. Aufserdem wird die Linie Tientsin— Peking mit einem zweiten 
Gleis versehen. Dagegen ist der ursprünglich geplante Bau einer Fortsetzung 
von Cban-bo*So uach Mukdeu und weiter nach Kirin eingestellt worden. 

Die Bahn Tieutsin— Schan-Hai-Kwang (— Chun-ho-So) ist, wie der 
Engineer (vom 18. März 1898) raittheilt, von der chinesischen Regierung 
unter theilweiser Benutzung einer schon früher angelegten StraTsenbabn 
erbaut worden. In der Nähe von Tientsin liegen nämlich die Kohlengruben 
von Kaiping, die von einer chinesischen Gesellschaft ausgebeutet werden. 
Diese (ieseüschaft liel's im Jahre 1878 durch einen englischen Ingenieur 
eine Strafsenbahn zur Beförderung von Kohle nach der Küstenfiegend 
bauen. Aus dieser Slrarsnihaiin entwickelte sieh im Laufe derJahie eine 
etwa 120 km lange Eisenbahn für Personen- und Güterverkehr von Kaii>ing 
nach Tongku, etwa 2 km von dem an der Küste des Golfs von Petseliili 
gelegenen Taku, und unter theilweiser Beuutzuug dieser im Besitze der 

>) Vergl. Arehif Ar SisenbahawM«! 1897 8. 619. 



2. Tientsin— Peking . . 

3. Feng-tai— Lin Kio-Chion 



.... 128,906 ^ 
. ... 6,486 « 

zasammen 478,72G lun. 
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TArerwfthnien Btn-gbangeselischaft betiudiiclieii Eisenbalm wunlo die 
Scbienonverlnridung zwischen IN'kiiiLi: und 8cban-Hai-Kwai)g über Tientsin 
hergestellt (vergl. Arcliiv 1896 8. G25). Sämnitliche Strecken dieser Eisen- 
bahn sind mit der Spurweite von 4 Fiils 8> .. Zoll engl, ausgefülirt, die 
bdcbste Fahrgesoli\\indigkeit der Züge ist etwa 30 km in der Stunde. 

Die erste Eisenbahn Chinas war die von einer englischen Gesellschaft 
in den Jahren 1876 und 1877 erbaute Linie von Schanghai nach Woosung. 
Diese Bahn wurde alsbald nach ihrer Inbetriebnahme von den Chinesen 
zu Keisen und zur Beförderung von (lütern gut benutzt, sie war jedoch 
kaum eio Jahr im Betriebe. Die chinesische Regierung nahm die Kon- 
zession zurück, entschädigte die Gesellschaft für ihre Geldauslagen und 
lief» die gesammten Bahnanlagen wieder beseitigen. Als Grund für diese 
Mafsnahmen wird angenommen, dafs die Mandarinen von der Eisenbahn 
eine Schädigung ihres Einflusses auf das Volk befürchteten. 



Die Oftterbewegims auf den nngarisclien Eisenbahnen hat — 
wie diet ans dem Berichte des kOnigl. nDgarischen Handeliminieters an 
die gesetigebenden Körperschaften Ober seine Thfltigkeit im Jahre 1896 
herrorgeht — Im allgemeinen dem Yoijahre gegenüber eine Steigemng 
erüshren. WAhrend die Menge der beförderten Güter im Jahre 1896 
28799 871t betrag, wnrden im Berichtqahre 31865060 t befördert, die 
Zunahme belief sich sonach anf S686 179 1 = 9Vo* 

Im nachstehenden sei die Terkehrsgestaltnng einiger wichtigen Sta- 
tionen des nngarisefaen Bisenbabnnetzes angeföhrt: 

Die Station Budapest steht an erster Stelle; ihr Waarenverkehr betrog 
— anf simmtlichen Bahnhöfen im Jahre 1896 = 2 195475 t, im Jahre 

1895 = 8288966 t; es ergab sich sonach för Budapest ein Rückgang in 
der Gfiterbewegnng um 38490 1 = 1,7 V|. 

Die Station Arad hatte einen VVaarenverkehr von 280 294 t im Jahre 

1896 nnd 296897 t im Jahre 1895, somit ein Rückgang um 18603 t =0,3 Vo- 
Die Station Debreczin zeigt einen Güterverkehr von 217641 1 im 

Jahre 1896 und 208805 1 im Jahre 1895, die Zunahme betrügt sonach 

9886 ts 4,8%. 

Folgende Stationen weisen im Jahre 1896 (1896) anf: 

Fiume 228181t (220076 1) 

Kaschan .... 271628„ (213156») 
Klansenburg . . 95298, (91968,) 
lliskolcz. . . . 118776 „ (1158610 

Raab 280892,, (264 423 J 

Grobwardein . . 107 960 „ (104845,) 

68* 
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Salgö-Tarjan . . 814188 t (806266 t) 

Agram 134 171 „ (132288 

Epeijes .... 74297, ( 66 127 J. 

Im Darchzugs verkehr zeigten im Jahre 1886 (1895) die Stationen 
folgenden Güterverkehr: 

Orsova .... 62 478 t (65114 t) 

Brink a./L. . . . 30379 „ ( 29 436 J 

Csäktornya ... 64 832 „( 69 983 J 

Lawoczue ... 6 688 „ ( n 312 „) 

Mezö-Laborcz . . 42 673 „ ( 43 646 „) 

Orlö 42 292 „ ( 67 639 J 

Zwardon . . . . 313 938 „ (212 976 /) 

Bosnischbrod . . 6 273„ ( 14 624„). 

Es ergiebt sonach im allgemeinen eine Steigerung des Güterverkehrs 
in den wichtigeren Stationen; eine nennenswerthe Verminderung ist nur 
bei den Stationen Budapest, Arad, Orsova und Orlö wahrnehmbar gewesen. 
— Eine wesentliche Steigerung hat der Durchzugsverkehr in der Station 
Zwardon erfahren und /.war ist im Jahre 1895 ein Zuwachs um Oö*/«» ini 
Jahre 1896 ein solcher um 60 Vo eingetreten. 

Der Frachtenverkehr hat aich folgendermafsen gestaltet: 

£8 wurden verfrachtet: 









WaKenladanffs- 








gtter 






auf den 












t 


% 


t 


% 


t 


^e 


kSnifrf. «Bg. Staatsbabneii! 

1))8S • • . > . 

1896 

gcMlItduiftLHMpttehMB:!) 

Lokalbahnen : 


2604160 
9607664 

481969 
488961 

316 993 
866066 


16i4 
14.T 

6.7 

«.t 

6,1 
6.« 


14947688 
16077780 

6076701 
6481118 

4 891287 
61798(tt 


84,6 
86,3 

98,s 
98t* 

98,.i 
94,6 


16861988 
1789^114 ' 

6607 660 
6916064 

6208211 
668&887 


8 8 8 8 8 8 


auammen 1896 
1896 


3363003 
8877700 


11,« 
10^ 


86914 661 
97748686 


88,9 

89,4 


98887684 
81198886 


100 
100 



1) Zu dea geMllsehalUidieB HavptMinen g^Oren; die Sfldbaka, die lUab— 
Oedeaberg— Ebenfarther Bahn, die Kaschan— Oderbaiger Baha, die Mabdet— Fftaf- 
kircbner Baba, die FUafkireben— Barem Baha. 
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Von den oberwähnten Waarenmengen entfallen: 
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aal den 




StOttkgttttr 


ladnagi- 










gatar 
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"Vo 
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lenverkel 
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kSnigL nasar. StMltbahaea . 


1885 


1064686 


11045784 


18080470 


77,< 




1886 


1957867 


11774405 


18788868 


77^ 


iVAAAllmliB^fc.KitliMii Win iiLIimW ^^11 

KW w iwHwiwuai w iwmywiiiBWi 


low» 


moqbh 










1886 


151 196 

AVA A W 


9175886 


9886666 


88.1 




1895 


260 821 


4 233 622 


4 493 843 


86r3 




1896 


292405 


5878818 


5671998 


84«e 


stuammea 


1896 


9898898 


17400101 


19869990 


60»i 




1886 


9401460 


19888671 


91706U1 


60^ 




A U 8 f 


ahrverke 


hr: 






königl. Ungar. Staatsbahaea . 


1895 


281773 


1887066 


9118889 


12,5 




1806 


984066 


1954976 


9980041 


19.i 




HMD 


lAoma 
ItfoOU 


1 7B«UW 








1806 


IflSSBB 


1087688 

m VWw aw#iF 


9160416 


80.S 




1806 


81970 


807081 


588510 


1<M 




1896 


88158 


624869 


668022 


10.1 

*V|a 


zusammen 


1896 


481 566 


4 08t ) 306 


4 501 871 


15,9 




1896 


485062 


4 677 427 


6069479 


16^1 




Einf 


uhrverke 


hr: 






kSaigl. nngar. ätaatobahnen . 


1895 


245 028 


1 102 254 


1 347 282 


7^ 




1896 


251 327 


1026768 


1277 000 




gwwiRUMttwivBVB aaapwHiDawi 


1&OK 
IBWi 


OR IIA 


1 VIDOOD 


ü vAauw 


Ml« 




1886 


08065 


8040880 


9948844 


OlJ 




1885 


95884 


180 474 


175886 






1896 


25 »27 


17G 115 






zuaammen 


1896 


365626 


3 169 614 


3 585 140 


12,9 




1896 


370 809 


3 251767 


3 622576 


11.6 


D 


nrchgangsver 


kehr: 






köniffl. anirar. ätaatsbahnen 


1H95 


92 663 


262 629 


355 192 






1896 


104 414 


322 547 


426 961 




geMlliehaftUohea Haaptbahaen 


1896 


19511 


288011 


252522 


8,» 




1886 


15065 


968988 


984848 


4.t 




1895 


112 174 


496 540 


607714 


2,1 




1806 


190879 


600880 


711900 
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lÜMttere Miubeiliuig«!. 



Diese Angilben lassen es erkemieii, dafs im Jahre 189t) sownlil der 
Stückgüter- als der VVagenladungsgüterverkelir im allgemeinen zugenommen 
hat, nur bei dem Stfickgnterverkehr der konigi. ungarischen Staatsbahneii 
und der geselisehuftliehen Haupthahnen zeigt sich eine Abiiabme. 

Die Zu- oder Abnahme hat betragen: 

1. bei den Stückgütern: 

t •/. 

auf den kOnigl. ungarischen Staatobahnen . — 6486 — 96^8 
« „ gesellschaftlichen Hauptbahnen . — 8006 — 82^ 
. « Lokalbahnen ?,\no\ i 159« 

zosammen +24607 +100^ 

2. bei den Wagenladnngsgfltern: 

aaf den königl. ungarischen Staatsbahnen + 890 147 32,B 

„ gesellschaftlichen flaoptbahnen + 416412 16,4 

„ , Lokalbahnen . +1288676 60^8 

zusammen + 2 634 134 100,0. 

in der Richtung der Waarenbewegung beträgt die Zu- und Ab- 
nahme: 

1. bei den Stackgfitern: 

t % 

im Inlandsverkehr + 7 632 + 31,i 

„ Ausfuhrverkehr + 3487 + 14,y 

Einfuhrverkehr + 5283 | 21,4 

Durchgangsverkehr + 8205 -f- 33,3 

/usammeo + 24607 +100,0. 

2. bei den Wagenladungsgfitero: 

im Inlandsverkehr +1859 570 73,fs 

„ Ausfuhrverkehr 4- 497 121 19,4 

„ Einfuhrverkehr + 82153 3,3 

Durchgangsverkehr + 95 290 3,8 

znsammen +2634134 100a 

Angaben gemfife hat sonach der Gesamratverkehr eine Zu- 
nahme nm 2668741 1 erfahren, wovon 24607 1 = 0,97 % aaf Stflckgfiter- 
▼erkehr und 2 534 134 t = 99,03 % auf Wagenladangsgfiterrerkehr entftllt. 
Der Waarenverkehr hat im Binnen-, Einfuhr-, Ausfuhr- and Durchgangs- 
▼erkehr zugenommen, es zeigt sich jedoch beim Stückgüterbinnenverkehr, 
femer bei dem Wagenladungsgütereinfuhrverkehr der kOnigl. ungarischen 
Staatsbahnen, sowie beim VVagenladung.sgüterbinnenverkebr und StfickgQter 
Ans- und Einfuhrverkehr der gesellschaftlichen Hauptbahnen eine un- 
wesentliche Abnahme. 



n 
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Auf (h'ii HiiiiioiivL'rkehr entfallen r»9,ft "/o der gesaoiniten verfi avliteten 
(TÜtei menge, was gegenüber dem Jahre 1895 eine Stcigernng von 0,7 "/o 
hcdeiitet; beim AusfuUrverkelir ergiebt sich dem Vorjahr gegenüber eine 
Zunahme von 0,3%, hingegen zeigt der Einfuhrverkehr eine Abnahme von 
1,3 »/o- Das Prozentverhältnifs des Durchgangsverkehrs hat eine Ver- 
gröfserung von 0,3% erfahren. 

Von der Gestaltung des Verkehrs in den wichtigsten Waarengattungen, 
sowie über die Zunahme und Abnahme dieses Verkehrs gegenüber den 
Ergebnissen des Vorjahres giebt folgende Zusammenstellung Aufschlufs: 





YefflrMhtete Kenge ia Toaaea 


+ Z«aaliiBa 


B«saieliiiiiD g 
der 

• 










— 'Abaahne 
dea 

Verkebn 

io 

Toaaea 


auf den 
kSniglich 
nnffsriiißhi'ii 

Staali- 

belraoi 


auf den 
(fesellschaft- 
iiclien 

Haapt- 
bahaea 


aof den 
Lokal. 

u vja*u 

bahaea 




Steinkohle .... 


2989 828 


2406 546 


995 156 


6891 029 


+ 686264 


Werkbölzer. . . . 


1344670 


488664 i 


1094407 


8767881 




1687 


Malüpr«diikte(Mehl) 


1179912 


i 

898091 1 


188001 


1688964 


+ 


66689 




876888 


416988 i 


167886 


960608 


+ 


47186 


JsnoiiiiMs .... 


780861 


96804 ; 


648898 


> 1486788 


+ 


74768 


eteuei JkAiKi Ziegel 


1189685 


969661 , 


766487 


9148608 


+ 


857747 


BoheiMB 


887189 


48808 [ 


86981 


479988 




6086 




808804 


187678 


48688 


488906 


+ 


8600 


Knoehea t Htdern, 


166606 


1 

16844 j 


48 089 


919049 


+ 


88117 


HolsYhide .... 


. 74606 


67180 ; 


17981 


166886 




19876 




106941 


94B99 


96B86 


168988 


+ 


9644 




194866 


98864 • 


91046 


178866 


+ 


8810 


Sds 


981979 


98169 ; 


167440 


417681 




99117 


* 

Petroleun .... 


917891 


88067 1 


49884 


888989 


+ 


97610 


Tl»bMk ud Tftbeek- 
f rodakt« .... 


118664 


1 

19480 


14101 


146916 


+ 


17066 




78716 


87488 


9717 , 


118886 


+ 


4689 




916084 

1 

4711489 1 


107681 


47806 ; 


880481 




8867 


QaCreide* «. Hflliea- 


976400 


1 

1986070 , 


0861889 


+1049818 


Lebende Thier« . . 


848681 j 


108784 


76490 


680968 




88861 


SoBiUge WMrea. . 


9876880 ' 

1 


1188646 


886768 


4700888 


+ 618867 
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Es haben sonach an der Stoigerung des Waarenverkelirs hauptsäch- 
lich mitgewirkt: die Steinkohlen mit rund 58 600 Wagenladungen, die 
Mahlprodukte mit 5 80U, die Erze mit 4 700, das Brennholz mit 7 470 und 
Getreide mit 104 200 VVageuladuugeu. Aufser den bereits genannten 
Waarengattungeu trugen noeh zur Hebong des Verkehrs bei: die Beför- 
derang von Steinen, Kalk uod Ziegeln mit 85 700 Wagenladungen, Wein 
mit SeO, Enoehen, Hadern und Pedern mit 8900, Spiritna mit 260, Bier 
mit 890, Petroleom mit 9700, Tabaek und Tabaekprodokte mit 1700, 
Pflaumen mit 460, Danben mit 990 und acfalie&lieh sonstige Waaren mit 
31 900 Wagenladnngen. 

Bin Rflckgang der verfraebteten Menge ist bei WerkbOlzem, lUtbeisen, 
Holzrinde, Salz nnd lebenden Tbieren wahrzonebmen gewesen; es gelangten 
an WerkbOlzem um 160, an Roheisen nm 610, an Holziinde um 1900, 
an Salz nm 2200 nnd sohliefslich an lebenden Tbieren nm 9880 Wagen- 
ladungen weniger zur Verfraebtnng als im Jahre 1896. N. 



Umfang <ler königl. bayerischen Staatseiscnbahnen am 1. Februar 1898.') 





StraekenllBg« in km 


Oberbahnimter 




davon 




flberhanpt 

1 








Hauptbahoen 


NebenbabaeB 








64,t» 




670,Hi 


446,39« 


232,«MU 


III. Inpolstadt 


398,010 


359,M5 


S8.t.sa 




4ö3,osi 


308,i«T 


99,«6« 


y. Mttneben 




m,m 




VI, Nnniberg 




361,vio 


138,711 




658,081 


414,111 


243,a7 




5Ül,Wi 


440,706 






6(10,417 1 


471,«» 


18B»&7(i 




MQ^ne 1 


841,TM 


168,»M 


niammen .... 


5S21,3M f 3911,6Mi 


, 1409,718 


tan 1. Febntar 1897 . 




8911,17« 


1886.AM 



Ueber die Entwicklangdes Eisenbahnnetees der ttsterretchisch- 
niigarisehen Monarchie in den Jahren 1887 bis Ende 1883 wird den 
statisttsehen Naebrichten Aber die Eisenbahnen der Monarehie für das 
Betriebflgahr 1893 die nachstehende Zusammenstellung entnommen. Die 
Ergebnisse des Betriebes fUr 1898, die ebenfblls in diesen Nachrichten 

Vergl. Archiv für Buenbahnwesen 1897 S. 6SB. 
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dargelegt werden, sind bereits im Archiv 1895 S. 916 ff. für die ungarisohen, 
189G S. 598 ff. für die Österreichischen Eisenbahnen mitgetheilt wordeu: 





Dem öffenUiehen Verkehr wurden ttbergebea: 


Bis Snde des 
Jahrcs 


aaf öBter- 
fsUUselMsi 
StMlsgebiet 


auf 
tmcarisehen 
8ta«tS8sbiet 


aaf 8st«m 
ongsriseh« 


mHwwin UHU 

U ProssotsB dar 

u OoWU UJ kl bD ^9 




Bftbnkilometer 


des Bahngebietas 
£nde 1893 


leo7 











1040 


878 





878 




lö4o 


1071 


178 


1249 


4^ 


loOO 


1 392 


414 


1 606 


. 6,s;i 


1868 


2 401 


1252 


3 663 


12,t<o 


1863 


3 516 


1946 


5 461 


19,is 


1868 


4 538 


2 633 


7 166 


96,11 


187S 


98M 


6S66 


15687 


54,6» 


1878 


11808 


6904 


18906 


68.1» 


1888 


19846 


8889 


90585 


7*11 


IflSB 


14888 


10896 
19878 

1 


95988 


1 88,41 


1808 


15887 


98540 


, lOOypo 



Die mnUiiiischen EisentNÜmeii. Wie der von der GeneraldirektioD 
der nunftDiechen fiiseDbahnen in Bnliareot lierausisegebene Bericht Uber 
die BetriebsergebDiMe fftr das Jabr 1896*) naehweiet, sind gegen das Jahr 
1895 (fergl. Arahiv 1897 8. 1178) folgende Aendernngen in den Verhalt- 
nissen der genannten Bahnen eingetreten: 



Lftnge der im Betriebe befindlichen 

Linien km 

davon breitspurig n. schmalsparig ^ 
Anzahl der Stationen nnd Haltestellen . . 
„ „ Personenwagen!.— liL Klasse . 
„ , gedeelEten Ofiterwagen . . . 
» offisnen „ ... 



1805 1 1898 


2741 


2880 


64 


54 


968 


278 


841 


889 


5316 


5392 


3433 


3432 



Bara da aaank atatiatiei a swriaialal de mlscare pa aavi 1886 {Expo96 
atatiativia da aarrica da maaTaaiaBt paar Tanada 1886). 



Digiiizea by Google 



806 



Klebi«M MittheilVBgea. 



In der AufsteHunp von Zeutralweirhen- und Signalstellappariiteii nach 
den Systemen Siemens ä Halske, Schnabel &. Henning. Max Jüdel Co., 
wurde fortgefahren, .sodafs Ende 189G 40 wichtigere Stationen ausgerü.stet 
waren. Mit durchgehender liremse Sv.steni Westinghonse sind 20 Wagen- 
züge ausgerüstet, weiche zugleich Eiorichtuugeu zur Dampfbeizuog besitzen. 

Persoueoverkebr. 



im 



tkhnell- und PersoneDzQge sind gefahren r 

worden ' 29491 82476 

von denselben sind znrficlcgelegt . km ^ 4820744 5217084 

Zahl der befitrdeiten Rttsenden . . . 5851422 6 469198 
Von jedem Reisenden sind im Dnrchschnitt , 

zarflekgelegt km | 64 i 65 

Seit dem Bestehen der mm&nischen Eisenbahnen ist die Zahl der im 
Jahre 1886 bef&rderten Beisenden die höchste. 



1885 



1896 



1- 



I 



36211 

38 232 

1516811 

3 441 561 
1244803044 

396364 



42 8SG 
4i 2iy 

1 927 554 
3 978 375 
1436631929 

468484 



Güterverkehr. 

Es sind gefahren worden: 

gemischte Züge 

Güter- und Arbeitszüge 

Es sind zurückgelegt: 

von gemischten Zügen .... km 
„ T.ast- und Arbeitszügen . . „ 

Bruttotkm 

Ks sind: 

beladene Güterwagen befördert worden 
im Ihirchschnitt zurückgelegt: 

von jedem mmftnischen Wagen anf 

fremden Linien km 

von jedem fremden Wagen auf den 

mmftnischen Linien „ 

Beladene Wagen sind: 

a) auf fremde Linien fibergegangen . . 
davon waren Getreidewagen. . . . 

b) von fremden Linien Qbemommen . . 

Wie bereits im Archiv 1897 S. 1181 angeführt ist und aus den vor- 
stehend unter a) anfgeffihrten Zahlen wiederum hervorgeht, besteht die 



604 


694 


485 




17668 


13608 


18816 


12778 


28665 


22498 
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Ausfuhr aas Rumänien in der Hauptsache aas Getreide. Vergleicht man 
die Gesamratzahl der im Jahre 1896 in den Grenz- und Hafenstationen 
augelcommenen Getreidewagen (159 594) mit der Gesammtzahl der auf den 
rumänischen Eisenbahnen beförderten Getreidewagen (179 505), so ergiebt 
sich, dafs im Jahre 1896 beinahe '*.'i„ des auf den Eiseobahnen beförderten 
Getreides über die Landesgreozen gegangen siud. 

Unftlle sind vorgekommen: 



£ntgIei8QDgen nnd ZosammenstObe: 

im gansen . 

auf 1 km Strecke 

Tödtungen: 
Bedienstete: 

eigene Schuld 

Unfälle 

Reisende: 

eigene Schuld 

Unfälle 

Andere Personen: 

eigene Sobald 

UnfBile 

Im gansen: 

eigene Schuld 

UnlUle 

auf 1 km Strecke 

Verletzangen: - 
Bedienstete: 

eigene Schuld 

ünftUe 

Beiseode: 

eigene Schuld 

Unfälle 

Andere Personen: 

eigene Schuld 

Unfälle 

Im ganzen: 

eigene Schuld 

Unftlle 

auf 1 km Strecke 



1896 



23 
2 

3 



40 



2 

01,0867 



16 



3 



20 



279 

0)0901 



6 



33 
8 



0^149 



4 

0,0884 



20 
4 

16 
4 

26 
1 



9 

0,oe52 
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Kl«lBtra lUtUiailng«!!. 



Die Tödtanpen uud Verletzungen durch Selbstmord oder Selbstmord- 
versuch sind iu vorstehenden Zahlen nicht einbegriffen. Hervorzuheben 
ist, dafs auch im Jahre 1896 kein Reisender durch einen fiieenb&hnnnfall 
getödtet worden ist. 

Die Kosten des Betriebsdienstes haben betragen: 

auf 1 km Strecke (1895) 3109 Frcs., (1896) 3076 Free. 

StatistiseheB von den dentsehen Eiaenbalinen. Ant d«D mt- 

lieben Veröffanftiehnogen des Reichs-Eisonbalui-AiDtee für die Monate 
JanoAT, Februar nnd Hftrz 1888 entnehmen wir folgaidea Aber dio 
Betriebsergebnisse, ZngTerspfttnngeo nnd Betriebsonftlle auf den denteehen 
(ohne die bayeriachen) Bieenbahnen. 



a) Betriebsergebnisee. 







LlBge 


Elaaahae 

faiHeMft 


Efanihme Begiaa 
iw Btat^Jihfw 






im gßaam 


für das 
km 


vom I. April 
ld97ek 


Tom 1. Januar 
1888 «b 






km 




M 




Ji 


Janaar 1898 . 




41 196,«>3 


111823 343 


2 716 


1 106 906 231 


15 491 140 




gegen 1887 


-f 722,»« 


+ G 776 909 


+ 120 


+ 58 286 227 


+ 1 112976 


Februar 1888 




41 195,63 


107 678 498 


2 612 


1202078039 


30 676 293 




gegen 1887 


-h 722,S4 


+ 3 681 768 


+ 42 


+ 6S0S60S4 


+ 999801 






41 207,«Ä 


125 809 514 


8064 


1 312 702862 


48 871 440 




gtgen 1887 


+ 789,14 


+ 6466878 1+ 106 


+ 69600766 


+ 8061891 



b) Zagversp&tangen. 





Be- 
triebs* 
liag« 

km 


Li lUiipIeBaaMfftt 


Yenpltnng 
der ildifjlaawiftigea 
PenweaiOge v. a. w. 


Schnell- 


Personen- 


gemischten 


im 
ganzen 


dorehAb- 
warten 

ver- 
späteter 

An- 
Bchlttsse 


•Im 

durch 
ei- 

gsnes 
▼et- 
tehvl- 

den 


Z fl g e B 
wnidw svrflokgelegt Zngkm 


Im Vierteljahr: 
Jft&nar/Uän 1886 


89796 


8 967 769 

1 

t 


SS 789 006 


8964714 


6682 


8181 


8S91 
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c) Betriebsnnfälle. 



ZaU du ÜBfUle 


ZakI dar gvtSdteten wni vwrlAtstaii PsiMseB 


FahrpTulcr Züge 


Beim Hantriren 


«) jMMur 1M9* 

Bntgleifliiiigeii 2 

Znsanunoi- 
stofse .... 4 


19 

24 


get^dtet verletxt 

Bahnbeamte a. Arbeiter .36 105 
Po8t-,Steiier-iL8.w.Besmte — 12 


SlIBlM 6 

Sonstige ... 161 

EotgleisuDgeu 12 

ZasammeD- 
stODse .... — 


So. 43 

III 

1 

7 


Srnnmo 63 170 

2oo 

Bahnbeamte ou Arbeiter . 30 74 
Po8tr,SteiierHLS.w.Besoite — — 


Sninme 12 

Soostige . . . 188 

t) Hin 1898. 

EntgleisaDgeo 7 

ZmwiiPiiifn- 
tU»(te .1 


So. 18 

18 

20 


Summe 47 106 

RaKnhüamtft n ArbAÜAr . 28 102 

Poet-,SteDer-iLS.w.Be8mte 1 4 
Fremde •• 16 14 


Summe 8 
Sonstige ... 163 


Se. 38 


Somme 48 132 

180 
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Ueber die Betriebsemnahmen der französischen Hauptbahnen 

de la Köpobüqoe fraof^se No. 103 vom 





Batriebalftnge 


Bezeichnung 


MA 81. Deienbw det 


ll 

1 


im IHuehsdiaUt 


der 


Jahres 


.1 


des Jikres 


Bahnen 












- — - 
1896 


1887 




1896 


1887 






Kilemeter 






2791 


1 2 791 


i' 
i' 


9779 


I 

2 791 


Orofie GeielliohAfteB. 






! 

1 

< 








8786 


8786 


1 
1 


8798 






4 616 


4 646 




4 631 


4 646 




6671 


6668 




6 462 


6666 




6748 


6748 




6748 


6748 


Pirii— Ijoa— MittellindiidiM Meer 


870« 


8880 




8680 


8787 


Bhtae— MoBi-GeiiitlMditt .... 


182 


189 




188 


189 


büdbalju 


3209 


3 314 




31t>8 


3 223 




88 


82 




89 


32 


Orofae Pariser OOrtelbeha . . . 


141 


141 


1 


141 


141 


Summe 


3291S ' 8S1(>1 

1 


1 ' 

'l 


32688 


33 007 


Venebiedeae Oeselltdiaflen . . . 


886 


868 




QwV j VOV 


Nicht konzessiouirte Bahnen. . . 


348 


848 




842 


342 


OeMmnttvMnie 


87048 


87988 


r 


86678 


87199 



<) Venrl. laletet ArcbW 1688 8. 186/87. 
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in den Jahren 1896 und 1897 entnehmen wir dem Journal ofificiel 
16. April 1886 die nachstehende Uebersicht^) 



Einnahme 
in Jahre 



1896 



1807 



1 Unterschied 
* Ten 1807 

gegen 
1896 



Fflr das Kilometer 



(+«•!» ; 

— wenic;er) ; 
F r a 



Einnalime 

1886 . 1887 
a tt B 



Unterschied Ton 1897 
gegen 1886 

Ii Im gtaaea |iaProseatea 
I (+ mehr — weniger) 



43548670 i 44862500 



„+ 713880 



16671 15858 
I 



+ 188 ' +1,» 



203 6 IG »7U 


210032 468 




6415996 ' 


54662 


66918 


1 + 1566 




2,!«4 


158819422 


1G2 499 442 




2 0801)21) 


34 511 


;i4 984 




473 




1,3; 


168768980 


166884068 


+ 


9175892 


99961 


99801 




180 




0^ 


191890486 


185489188 


+ 


4961607 


98868 


98890 


+ 


689 


+ 


9,» 


887006819 


409147910 


+ 15186806 \ 


44604 


45766 


1 + 1078 




9^ 


4 905 170 


5 200 674 


+ 


295 101 


37163 


39398 


+ 2 986 




G,oi 


98064678 


103 444 095 




5 359 422 


80 9G1 


32 09t; 


+ 1 135 




3,S7 


7848886 


8081051 \ + 


182665 


945262 


250970 


1 + 5708 




9.» 


4866801 


4065148 ] 


4- 


98 557 


34 515 


35 211 








2,ü;i 


1221 128070 


1257 736253 


+ 8ÖÜ08183 


37 351 


36105 


1 


7Ö4 






9 073 984 


9 1 583 


+ 


510 599 


10 314 


9601 |i — 


698 




6,0t 


140710Ö 


14Ü8ti62 




61751 

1 


4 114 


4^95 


: + 


181 




4,to 


1975167888 


1818069106 , + 87894806 


84771 


85865 


+ 


504 


+ 


1," 
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Uebenicht der Roheinnalimen der' italienischen 





Bahnen im PriT&tbetrieb nach dem Qesets vom 27. April 1886 




HltfeallladiMhM 
Neti 


AdritttiiohM 
Nfta 


SisiUaaiiehes 
N6ta 




188m 


* 

iei»w 


1886/96 


, 1886/97 


18B6/B6 


1898/97 


Betriebsläiige: 

am 30. Jnni . . km 


6764 


5766 


6608 


1 

1 

j 6602 


1093 


1003 


Mittlere Betriebslftoge: 
▼om 81. Juli bis 80. 

JaU • * • HD 


5700 


676« 


6601 


i 

. 5608 


1008 


1006 


OeatamteiBiitliiie Lin 


199068108 


181188887 


106661708 


1 118648465 


0809881 


10887788 


Uiiteracliied fegm 
18M/B6* • • • H 


+8010686 


+8980708 


+4( 


17041 


Auf 1 km eatfftllMi: 


1 








1 




OMtamtciBBihii« Lire 


88618 


88780 


18486 


90089 


9060 1 


9468 


Uatanohied gtgtm 
168B/M* • • • ff 


— 1 
1 


188 ■ 


+ 1 


N6 


• 

1 

+4 

1 


188 



Ueber die EiseubuUueii in Algier und Tunis eatnehmen wir dem Jouiuul otficiel 



Beseielinnng 

der 

Bahnen 



Pftrii-Lyon-Hittelmeerbahn 

OiUlgwb«be Bahn 

BOne^Gnelmabahn k 

Westalgeriache Bahn 

Kranzüsiäch-ulgeriäcbe Bahn 

Bdne— Aiu-Hukra and — Mokta-el-Hadid . . 

lOMnunen . 

Algier 

Tuuis 



B«triebsltnge 



am 81. Dezember 

des Jahres 



im Darchschnitt 
des Jahres 



1806 



1897 Ii 1886 

Kilometer 



1807 



513 
866 


618 


618 


513 


86S 


886 
970 


886 
840 


886 
996 


370 


870 


879 


879 




G68 


668 


668 


33 


83 


i 38 


88 


8880 


8461 


8881 


8496 


2927 


8987 


2927 


8987 


462 


684 


404 


499 
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Staetebalmea 
im Betriebe der 
TeaetieBiaebeB 
OesellcehAlt 

i 

188BAM 189W 



Sardioische Eisenbabnen 



CompAgnia reale 



1896/M 



Oeaellschaft 
der gardiniRohen 
Nebenliahnen 



1806/96 



mm 



Sonetiffe fiabnea 



1896/07 



Oeianiitaeti 



1805/96 I 1886/07 



140 

140 
1 ISO 191 

I 



MC 

140 
111659a 



411 

411 
1607660 



411 

411 
1666974 



594 594 



— 19000 



8066 



797« 



I 

I 

-9886 



4067: 4061 



—90 

I 



— 8 



804 
786804 



1 840 1 86S 



604 
686999 



1 

119606 



184j 



19967$U K8789 910,970 487 489 



I 



-101019 



+851988 



1158 



— 170 

I 



6806! 



+ 188 



15434 15467 



16876. 16446 



+ 11704668 



70641 16887 17606 

I 



de la R6pabliqae franpaise No. 110 vom 23. April 1898 die nachstehende Uebersicht: 



Betriebseinnabme 
im gansen 


Betriebseinnahme 
für das Kilometer 


im JaHdre 


ÜBteraebied 

von 1897 
gegen 1806 


) 

Im Jabre 


' Unterschied von 1807 
gegen 1896 


1800 


W07 


1886 


1897 


im ganaen 


inProaenten 


Franken 


Franken 


% 


8984 214 
6648748 
6898903 
••IS 609 

9086947 

6Ö265 


8958576 
5814068 

6843730 
8011666 

2482187 
64 695 


+ 19362 
+970815 
+ 444897 

— 801 133 

— 84 810 
+ 6 430 


16061 
6178 
7098 

8 741 

3 843 
1 706 


16080 
6474 
6786 

7946 
3 716 
1960 


+ 88 
+ 001 

— 988 

— 795 
127 

+ 194 


+ 0,1« 
+ 4,» 

— 8,» 

— 9,10 

— 38,0» 
+ 10^ 


95614771 
88984867 
S880404 


95060768 

28401068 
9568694 | 


+ 854991 
+ 166701 
1 +188990 


7690 

7 938 
5899 


7 680 
7 995 


- 110 
+ 57 

- 744 


- 1,« 

+ 0.7» 

— 12,« 
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KUincn If ittheiluigta. 



Statistisches von den Eisenbahnen Rufslands. 0 üeber den 
Personen- nnd Güterverkehr auf den rassischen Bahnen in der ersten H&lfte 
dea Jahres 1897 ist den vom Miniateriam der Verkehrsanatalten heraua- 

gegcHonen Mnnatshfftcii fn]fi;pi)ilf /n erif nehmen: 



Am ersten 



Juiiiar Febmar; M&rz April Hai Juni 



II 



Es waren im Betriebe: 

«barluivpt W«nt^} 

daTOB Staatabahaen 
PiiTatbahaea 

In dar aratan Bilfta dea Jahras 1897 
limd kaiaa nanaa Bahaan für 
dea Batriab arSlhat worden. 

Panoaan wordan baftrdart (ia Tan- 
sanden): 

fiberhanpt 

davon anf den Staatsbabnen . 

PriTatbabnon . 

Guter gelangten znr Beförderung (in 
Tausenden Päd [1 Päd = I6>is 

überhaupt 

davon auf den Staatsbabnen . 

Pri?»tbfthnoB . 

Aus diesem Verkehr wurden verein- 
nahmt (in Taoaandaa Babel): 
ttberbanpt ...... 

davon auf den Staatobahnon . 

Privatbahnan. 
oder för einen Werst Bahnlänge: 
überhaupt (d. h. Pnrchschnitt vom 
1. Jannar bis zum Berichts- 
nionat einschl.) . . . Kübel 
auf den Staatsbabnen . . „ 
Privatbahnan « 



15 300 
aS86l 
IS 449 



86800 
88185 
1911» 



85976 
98161 
19115 



4 



8480 

2242 
1988 



8811 1 8974 

2136 2584 
1175 1890 



85276 
98161 
19115 



85276 
98161 
19115 



5587 

3 690 
1947 



85 976 
98161 
19115 



6469! 7006 

4 390 4 752 
9079 9848 



I 



4t;3 tMj9 
289 933 
'! 178 186 



88898 
Ii SS 784 
11 169 



4^)5 053 •ir.5 405 337 509 
2707:^8 293 671 219 196 
184 8S6 161894 118818 



89880 
91475 
8865 



84559 , 98699 



94615 
9987 



90979 
8867 



9G6 


1876 


2850 


3 672 


4 724 


6 736 


981 


1900 


2971 


8 847 


4 964 


6 017 


989 


1881 


9688 


8889 


4971 


5U9 



460 237 447 07H 
296530 285 887 



168707 



86868 
95689 
11918 



161691 



85608 
94864 
10889 



Yorgl. Arehiv für Biaonbabnwoian 1898 8. 844 ff. 

») 1 Werst = 1 067 m. 

') Zum 1. März ist, ohne eine Erklärnnc: hierfür anzugeben, die T.äuge der 
Poljes^je-ätaatsbahn mit 1414, statt, wie in den Monaten vorher, mit 1438 Werst 
angegeben. 
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Als wichtigste Transportartikel mssischen Ursprungs lassen sich im 



1 


Januar 


Februar 


März 


April 


1 ^-^^ 


Juni 




Wagenladnagen 




1 


Kohlen: 

1 


















64841 




laafitt 

VD wo 


41748 


61616 


48719 




daToa: 
















a) ani dem Ooacsbeairk . . . t| 97807 


»796 


96866 


91174 


99989 


98090 




lUebedeutendstBettimmiiBgi- ' 
















bahnen waren: , 


















R149 


7 099 




10 458 


13 385 


11 518 




Kursk Charkow -SsewMtopol 


8 700 


3 353 


3 718 


1777 


ä91ü 


3189 




Charkow— Nikoli^ew . . . . ! 


6818 


9617 


9984 


1860 


1667 


1776 






4660 


9981 


8880 


9897 


8769 


8871 






8004 


9179 


9806 


8807 


9806 


9087 




b) aas dem polnischen Besirk . , 


87064 


98688 


99798 


99669 91667 


90699 




diebedeutendstBestimmiugt* 'I 














bahnen waren: 
















i 


13 255 


10935 


10 961 


10113 


10809 


10468 




Iwugorod— Dombrowo . . . ' 


8147 


9818 


9744 


9991 


2486 


8806 






6746 


6018 


4979 


4061 


8677 


8796 






81S8 


ITOl 


1486 


1864 


1841 


1885 




St. Petersbnrg — Waneban . | 


88 


796 


884 


48 


66 


67 




Warschaa— Terespol .... 


817 


750 


1062 


906 


1087 








1066 


1077 


1276 


1606 


9223 


1411 


2 


SalE: 
















Uberhanpt verflandr ' 4008 


8486 


8487 


4949 


4697 


7481 




davon von den Bahnen: 


• 


















• 


1 


1640 


626 


2 SOH 






499 


418 


363 


670 


616 


674 




Karsk— Charkow— Ssewastopol . 


S746 


»m 


9806 


9469 


8107 


8998 


3. 


Natta und NaftarUcktttände: , 


















8889 


8959 


9866 


,7497 


18140 


14489 




diebedeataadstBettiaunaagt* > 








1 








bahnea warea: i 
















116 


161 


707 


1867 


2804 


2883 






764 


996 


861 


948 


1079 


878 




Moskaa — Karak und Moskau — ! 
















2270 


2288 


9748 


1196 


9097 


9189 




Mo«kaa--Jaro»lawl-Arehaag«lsk | 


1898 


1944 


1862 


«77 


9016 


9790 






680 


676 


698 


644 


978 


HOB 






668 


406 1 881 


826 


878 


1954 



68* 
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Kl«iH«M MittlitUiiiicn. 





' Jannar iFebrnar 


Mira 


April 


Mai 


Jnni 


1 Wagenladungen 


4. 


Petroleum und audere Pro- 




1 












dukte ftm N&fta: 


I- 
1 


1 












UDOril&upb rcrsUltH • • • • • 


uaov 




10 fiOl 


11 Ans 




11 Rift 
11 OlO 




die bedeatendst. Besummniigi- 




* 


1 










bahnon wann: 






1 












! 104» 


910V 1 


1 

10809 


8640 


10900 


A AAA 

8860 






SIS 


198 ' 

1 




40< 


149 


919 




Xotkan— Kvnk md Hoakan— 


ll 






1 










Ii •** 


200 ! 


866 


66 


89 


185 






886 


249 


241 


609 


1 150 


966 






' 286 


161 


71 


122 


236 


176 






401 


2H8 


192 


265 


216 


151 






III 


ü« 


60 


44 


23 


43 






368 


998 


916 


888 


488 


980 


K 

v> 






. 












Hafer, Qerste, Buchweizen, 




1 












Hirae, Mehl, UrUtae, Hau, 




1 

1 












Srbaan, Kartoffeln« Saat. Oel- 


r 


1 












knehen, A«aaiebiel| Kleie, 


M 
1 














Kaff), daa den Oranaen dea 


[\ 
1 


i 


1 










Beiekea sngefftbrt wnrde: 


. 




1 












41888 


89101 


98840 


90968 


81856 


94781 




daTon: 


r 














an inn Baltisehen flSfen . . . 


< 90686 


16865 > 


17887 


9945 [ 15854 


11806 




„ ^ Häfen des Sdiwaraen und 
















Äsow'schen Meeres .... 


11915 


7 676 


7 953 


G*763 


0 799 


8 107 




inr westlichen Landefjrreiize . . 


9261 


7 807 


7 466 


4 160 


6049 


5 2U0 




es eotAelen davon auf: 


















13 121 


9 589 


9 5 '4 


7 343 


10 569 


7.351 






4 542 


8 394 


2Gii9 


1974 


3 199 


2841 






, 8 444 


6675 


6 357 


3668 


8 016 


4 791 


Den Qrenwii ntdi «Dtfallen tob: 


Ii 

1 


1 










Weisen: 


|! 


1 












anf die Baltischen H&fen . . . 


1 4169 


8 879 


4869 


8909 


8807 


9105 




, , HWen des Scliwarzen und 
















Asow'scbeii Meeres . 


7 032 


44UÜ 


3 825 


8 501 


5707 


4 472 


• 


„ „ westliche Landesgrense . 


19^ 

1 


1817 


ISIO 


827 


1055 


772 
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1 

i 

1 

1 


Janaar iFebniar 


März 


April 


Mai 


Joni 




Wegenledongen 












t 






Mf dis BaltiMhoi Hlfm . . . i 


96» 


1910 


1M6 


667 


1969 


1177 


■ m BMttn des Schwarzon md 

IV rW ^^^^ ^^^^^ ^^^M^» 














Asow'bcLcd Meerei . ' 


971 


856 


668 


788 


1000 


1307 


, , weitiiohe Laadeagrense. 


Oll 


628 


766 


1 619 


966 


861 


Hafer: 














■nf die Baltischen Hifea . . . 


71» 


B6W 


6868 


1 9966 


79» 


4016 


, a Blftn des Schwänen und 














Asow'schen Meere« 


682 


S52 


426 


870 


855 


852 


« » westliche Landesgrense . 


598 


668 


568 


1 885 


483 


897 
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Rechtsprechung. 
Strafsenrecht 

Urtheil dei Aeiehigeriehta (V. Zivilsenat) vom 2a März 1896 In Saebes 8U4tg«n. n E. 

Beklagte wider Th. u. Ol. Kläger. 

Begrenzung des dem Eigenthümer der an einer öffentlichen städtischen StraTse belegenen 
Häu$er an der StraTse zustehenden servitutischen Rechtes bei Veränderung der Strarae.^) 

8 75 d. Einl. zum A. L.-R., 185 u. 187 Ä. L.-R. ThI. 1 Tit. 8. 

Im Jahre 1893 ist die A.-Strafse zu E. zum Zwecke ihrer Unter- 
führung unter der die Strafse bis dahin im gleichen Niveau kreuzenden 
Eisenbahn tiefer gelegt worden. Die Klägerinnen, die eiu au dieser Slrafse 
belegenes Haus besitzen, halten sich durch die Veränderung der Strafse 
in ihren Rechten als Eigcuthünier und Strafsenanlieger beeinträclitifjt und 
haben gegen die Stadtgemeinde Entschädigungsansprüche erhoben, die 
ihnen da.s Berufungsgericht unter Abänderung des abweisenden Urtheils 
erster Instanz in Höhe von 4 251,25 zugesprochen hat. 

Daa Reichagoricbt bat der Bevisfon theilweise stattgegeben, 

Aua den G r&nden: 

Die Klage ist auf § 76 Einl. zum A. L.-R. gestfitzt Die im Oflfont- 
lichen Interesse angeordnete Mafsregel soll einen Eingriff in die Privat- 
rechte der Klägerinnen in zwiefacher Hinsicht enthalten: einmal sei die 
Erniedrigung der Strafse dem § 187 A. L.-R. I. 8 zuwider bis hart an den 
vor dem klägerischen Hause befindlichen Vorgarten erfolgt, sodann verletze 
die mit der Tieferlegang der Strafse verbondene Erachwerong der Zng&ng- 

') Eatuommen aas den £ntscheidangen des Heichsgerichts in Zivilsachen, her- 
svfgegebeii von den Mitgltedem der Oeriehtshoft uad der B«ehtoanwaltsdiaft. 

Band 87, S. 252 ff. Von der Bntseheidnng ist S. 326 des ArchiTs ftlr 1897 sw«r 

bereits eine kurze Mittheilung gemacht worden; bei der Wichtigkeit des Urtheils 
(vergl. auch die Besprechung S. 843 dieses HetU des Archivs) eracheint aein voll« 
ständiger Abdruck angezeigt. 
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lichkeit des kUjgerischeB Gnmdatflelu das sendtntischo Recht der Hans- 
gmndstfleke an einer stftdtischeD Strafse aaf ungehinderte Kommnnikation 
mit derselben. Infblge der Tieferlegang der Strafte ist die Befestigang 
des klflgerischen Gmndstfleks längs des Bfirgersteiges dnrch eine Fntter- 

niauer uDd die Anbringung zweier Treppenaufgänge innerhalb der letzteren 
erforderlich und durch die Beklagte bewirkt worden. Der von den Klflge- 
rinnen liqoidirte Sehaden soll nun einerseits in den Aafwendangen für 
Erhaltung und Reinigong der Futtermaner und der Treppe, andererseits 
in der infolge der erschwerten Kommunikation eingetretenen Verminderung 
des Nutzungswerthes des in dem Hause befindlichen Verkaufsladens 
bestehen. In beiden Richtungen hat der Berufungsrichter den Entschädigungs- 
anspruch der Klägerinnen für begründet erachtet, und zwar so, dafs er 
als Verpflichtungsgrund für den Ersatz des aus der Erschwerung der 
Kommunikation entspringenden Schadens die Verletzung des servitutischen 
Rechts des Strafsenanliegers, als Verpflichtungsgrund für die Schadios- 
haltung wegen des Mehraufwandes für Erhaltung der Futtermauer und der 
Treppen, sowie der Reinigung der letzteren, die Nichtbeachtung der uach- 
barrechtlichen Vorsehrift des § 187 a. a. 0. annimmt. 

0ie Beyi)rion greift das BerafdngsartheO in beiden Punkten an. 

Sie ist begründet, soweit die Yemrtheilnng der Beklagten auf der 
Annahme einer Yerletzong des senritntisehen Rechts der KlSgerinnen als 
Stralsenanlieger beroht 

Aasgehend von dem darch das Reichsgericht in feststehender Recht- 
spreehang anerkannten Satze, dafo zwischen den an einer stftdtischen 
Strafse belegenen Hansgrondstfleken and der Strafte ein aaf einen still- 
schweigenden Vertrag zarttckzaflkhrendes Dienstbarkeits?erhftltoift besteht, 
vermöge dessen dem Hauseigenthfimer das Recht auf ungehinderte Kom- 
manikation aaf und mit der Strafse als ein wohlerworbenes Vermögens- 
recht zasteht, gelangt der Berufungsrichter zu der Annahme, ,daCs die 
ErhOhong oder Rraiedrigung der Strafse dann eine Verletznng des An- 
liegers enthält, wenn infolge der Aenderung des Niveaus die Kommu- 
nikation zwischen Haus und Strafse erschwert oder aufgehoben wird". 
Dieser Satz wird, sofern er schlechthin jede Erschwernifs in der Kommu- 
nikation als einen Eingriff in das Kecht des Anliegers hinstellt, von der 
Revision mit Recht als zu weit goheud angegriff'en. Er steht auch inso- 
weit nicht im Einklänge mit der Rechtsprechung des Reichsgerichts. 

Schon in der von der Konstruktion des servitutischen Rechtes des 
Strafsenanliegers grundlegenden Entscheidung des Reichsgerichts vom 
7. März 1882 (vergl. Eutschd. des R.-(i. in Zivils. Bd. 7 S. 213') 



>) Vergl. auch Archiv 1882 S. 324 ff. 
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ist darauf hingewiesen (S. 21G}, dafs die Befugnisse der Ad- • 
jazeuten an der Strafse stets der Hauptbestimmung der 
letzteren untergeordnet bleiben. 
Weitere, die BntsehädiguDgspflielit einschrinlcende Konsequenzen aus 
diesem Satze zu ziehen, bot die damalige Saeblage kdnen Anlab, weil es 
sieh damals nm eine anfserhalb der Zwecke der Strabe liegende Anlage 
handelte. 

In der Ton der Revision in Bezug genommenen Entscheidung des 
Reichsgerichts (abgedruclit in Gruchot, Beitr. Bd. 81 S. 960) ist ein 
Anspruch der Kuisbesitzerin auf Ersatz des infolge Erhöhung des Bürger- 
steiges ihr erwachsenen Schadens nur ans dem Fundamente des Nach- 
barreohts (§ 185 A. L.-R. I. 8) zugelassen worden. Der dort entschiedene 
Fall liegt allerdings dem hier vorliegenden insofern nicht gleich, als es 
sich dort nicht um eine Erschwerung der Kommunikation, sondern nm 
andere mit dem servitutischen Verhältnisse des Hauses zur Strafse nicht 
in Beziehunpr stehenden Nacbtheile handelte. Es ist aber dort ausge- 
sprochen, dafs ein Recht des Hauseigenthümers des Inhalts, dafs an der 
vorüberführenden Strafse keine ihm in irgend einer Beziehung nachtheilige 
Veränderung vorgenommen werden dürfe, aus dem servitutischen Rechte 
zwischen Haus und Straf:se nicht herzuleiten sei, und dafs das Recht des 
Hauseigent imm ers an der Strafse nicht weiter gehe, als aus der Natur 
und dem Zwecke der Strafse von selbst sich ergebe. Im weiteren ist dann 
das Recht der Hausbesitzer auf Benutzung der an ihrem Be^ilzthuni 
vorüberfübrenden Strafse gekennzeichnet als „das Recht, sich der aus der 
Existenz der Strafse nach deren Bestimmung ihrem Grundstück er- 
wachsenden Vortheiie zu bedienen**. In Uebereinstimmung hiermit ist 
auch in dem Bd. 25 S. 242 der Entschd. des fi.-6. in Zivils, abgedruckten 
TJrtheil des Reichsgerichts hervorgehoben, dals das Recht der Stralsen- 
anlieger auf Benutzung der Strabe k^nen wdteren Inhalt und üm&ng 
haben künne, „als sich ans der Natur und dem Zwecke der Strafse 
mit Nothwendigkeit tou selbst ergiebt*. Auch in einem Falle ans 
dem Bereiche des Rheinischen Rechts (Rep. IL 12^/92), wo es sich, wie 
hier, um eine Erschwerung des Zuganges zu einem an einer stftdtischen 
Strafse belegenen Hause handelte, hat das Reichsgericht ausgesprochen, 
dafo ein Recht der Anlieger auf ein unverändertes Fortbestehen der Strafse 
nicht anzuerkennen sei, und ein Anspruch auf Entsch&digung denselben 
nur dann zustehe, wenn die im öffentlichen Interesse an der Strafse vor- 
genommenen Veränderungen eine Aufhebung oder erhebliche Be- 
schränkung ihrer Benutzung zur Folge habe, dafs aber für unwesentliche 
Beeinträchtigungen bei dem Gebrauche der Strafse ein solcher Anspruch 
nicht gegeben sei. 
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Hinsichtlich der Art und des Zweckes der hei einer stadtischen Strafse 
vorkoniniendeo Vei äiiderungen ist in dem Urtheil vom 21. Septemher 1895 
(vergl. Entschd. des K.-G. in Zivils. Bd. 36 S. 272'), in einem Falle, wo 
es sich um einen Entschädigungsanspruch wegen einer durch eine Aende- 
rang der Höhenlage der Strafse hedingte vorübergehende Störung der 
Kommunikation handelte, untenschieden: ob die Störungen der Konimuni- 
katioD auf Reparaturen und Verbesserangen der Strafse selbst zurückza- 
fQbren sind oder sonstigen Zwecken der Strafse entspringeo, — in welchen 
Fftlloa ein fiotseliftdigungsanspradi Biebt gegeben sei, — oder ob, wie in 
dem dort eDtschiedenen Falle, die mit der Stralse vorgeDommenen Ver- 
ttndemogen anfserbalb der Zwecke liegen, denen der Regel nacb die 
Offentlicbe Strafse za dienen bat. 

Dieselbe Anfiassnog liegt einer Alteren Entscbeidnng des Rdcbs- 
geriehts (Rep. V 62/87) zn Grande, in der zntreffend darauf bingewiesen 
wird, dafs die Vortbeile, welebe fttr die Anlieger an Stralsen des Offent- 
lieben Verkebrs dnrcb diese Lage erwachsen, bedingt sind dnreb die Br- 
baltnng soleber Straften in einem für den Verkehr erforderlichen ordnnngs- 
märsigen Zustande, woraus dann gefolgert wird, dafs Nachtheile, welche 
infolge von Reparaturen und Neubauten zum Zwecke solcher Erhaltung 
den Anlieger treffen, nicht die Gmndlage für Entscbftdigongsansprücbe 
abgeben können. 

Aus allen diesen Entscheidungen ergiebt sich als leitender Grundsatz, 
dafs das servitutischo Recht des Hausbesitzers au der an seinem 
Grundstück vorüberführenden Strafse begrenzt und bedingt ist 
durch die Zweckbestimmung der Strafse selbst, dergestalt, dafs 
der Hausbesitzer sich alle Veränderungen gefallen lassen mufs, 
welche dazu dienen, die Strafse in dem Zustande zu erhalten 
oder auch in den Zustand zu setzen, in dem sie ihrer Bestim- 
mung am vollkommensten genügen kann, sofern nur die Strafse 
auch femer als Kommunikationsmittel erhalten bleibt. 

Mit dieser Mafsgabe schliefst der stillschweigende Vertrag, anf den 
das servitatisebe Beebt des Stra&enanliegers inrtekgefQbrt wird, den 
stillscbwdgenden Torbebalt ein, dafo die Stadtgemeinde mit der Sttefse 
dem Zweoke dersdben entspreobende Verindemngen vornehmen kann. 
Derartige Veränderungen enthalten daher keinen Eingriff in die Reebts- 
spbftre des Anliegers. 

Was nun den vorliegenden Fall betrifft, so bat unbestritten die Tiefer- 
legung der A.-8tralse zu dem Zwecke stattgeAinden, die Unterf&brung der 
Stralse unter der dieselbe bis dabin in gleicher Hobe kreuzenden Eisen- 



>) Vergl. aaeh Archiv 1697 S. 816. 
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bahn za ennOglicheii und dadurch eine direkte dnreh den Eisenbahnverkehr 

nicht gestörte Verbindung mit der L.-Strafse und dadurch mit der inneren 

Stadt herzustellen. Hiernach liegt das Unternehmen, in dessen Ausführung 
die Tieferlegung der Strafee an dem klägeri.scheti Qrnndstäck erfolgt ist, 
ganz innerhalb der Bestimmung der Strafse, als Kommunikationsmittel für 
die Einwohner der Stadt überhaupt und speziell auch für die Anwohner 

der Strafse selh.st zu dienen, welche letzteren an den Vortheilen, welche 
das Unternehmen bietet, in erster Linie Antheil nehmen. Es kann daher 
die Tieferlegung der Strafse als ein die Stadtjjemeindc zur Entschädigung 
gemäfs § 75 Einl. zum A. L.-R. verpflichtender Eingriff in da.s Eigeu- 
thum nicht angesehen werden. Damit füllt der Anspruch, .soweit er auf 
Verletzung des servitutisehen Rechts der Strafsenanlieger gestützt ist, ohne 
dafs es einer Abwägung und Aufrechnung der Vortheile und Nachtheile, 
die dem klägeriscbeu Hause aus dem Uuternehmeu erwachsen sind, 
bedarf. .... 

(Es folgt die Beurtheilung des Entscbädigungsauspruchs, soweit er 
ans der Verletzung der nachbarrechtliehen Vorsehrift des § 187 A.L,-RI8 
erhoben nnd anf den dnrch die Erbaltangskosten der Fattermaner und der 
Treppen sowie die erhöhten Reinignngskosten bedingten Mehranfwand ge- 
gründet ist Diesen Ansprach hat das fieichsgeiicht fttr begründet erachtet.) 



Koiiiniunalabgabeii. 

Urtheil des Oberverwaltungsgerichts, II. Senat, vom 26. Januar 1898 in Sachen des 
königl. Fiskus, vertreten durch die königl. fiiseobahudirektiou zu S, Klägers uud 
BevisioMklftgers, widw dta Xagistrat la B, Beklagten «ad BeTitioatbeklagtea. 

Da dw «last iaa ttirfib 4» StaslNlMaMHisa «ntl IfliHilMis BaMrdMi fltarM UM, 
sisd auoh As DieMtrinie «etsr BshVnlaa als n elisM iHtariliohti P hii tt s edtr fisbraMfc 
besthmnt anzusehen (§ 24 des Kornmunalabgalmigesetzes vom 14. Juli 1893). — Die der 
Organisation der Staatseisenbahnverwaltung eingereihten Werkstätteninspektionen sind 
nicht minder Staats- und fifTenttiche Behörden, als die mit der allgemeinen Verwaltung 

betrauten ElsenbahndhrekMofl«. 

Gründe. 

• Die Grnndstener- nnd Banplatisteuerordnong der Stadtgemeinde £. 
.mT a^"" V 1896 bestimmt, dafs vom 1. April 1895 ab von allen im 

Gemeindebezirk gelegenen Grundstücken, soweit ihnen nicht gemäfs § 24 
des Kommunalabgabengesetzes vom 14. Juli 1893 Befreiung zustehe, eine 
Gemeindegrundsteuer erhoben werde, dafs der Besteuerung der jährlicbe 
NatzoDgswerth der steuerpflichtigen Gmndstüeke imd der darauf befind- 
lichen Baulichkeiten zu Grunde zu legen sei, dafs die Höhe des von dem 
Nutzungsertrage zu erhebenden Prozentsatzes fElr jedes Bechnungsjahr 
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durch GemeiDdebescHlafs festgesetzt werde^ dafs eine AbrunduDg der 
Weithszahlen nach vollen Zehnern mit der Mafsgabe eintrete, dals Warthe 
loter 5 gamicht, die übersteigenden aber als ?oU sa rechnen sdea, daCs 
aaeh, um Stenersfttze zn erzielen, welche der Zahl der Monate entsprechend 
dnrch 12 getheilt werden IcOnnten, den gewonnenen Stenersfttzen bis zn 
6 4 2Q- oder abgesetzt wfirden. 

Anf Omnd dieser Ordnung zog der Belslagte den Elftger f&r das 
Steoerjahr 1885/96 von seinen im Gemeindebeziric von E. gelegenen Gmnd- 
stficken zur Gemeindegrandstener heran. Der Elftger erhob Einsprach. 
Er beschritt daranf den Weg des Verwaltuogsstreitverfahrens darch An- 
rufung des Bezirksaasschusses zu P. Er behauptete, von dem Nutzungs- 
werthe der im Werkstattsgebäude enthaltenen Büreaaräume der Werk- 
stätteninspektion dürfe nicht, wie ge.s( liehi ii, eine Grundsteuer berechnet 
werden, da diese Inspektion eine öffentliche Behörde, mithin ihr Dienst- 
lokal zu einem öffentlichen Dienste bestimmt und nach § 24 des Kom- 
munalabgabengesetzes der Geraeindegrundsteuer nicht unterworfen sei. Der 
Beklagte bestritt zwar nicht die angegebene Beiiutzungsart der fraglichen 
Räumlichkeiten, er erachtete sie aber für steuerptlichti?. weil durch § 33 
des Kommunalabgabengesetzes die Ei^senbahnunternehmuugeu des Staates 
schlechthin für geniciudesteuerptlichtig erklärt seien. 

Der Bezirksausschufs wies die Klage kostenpflichtig ab, zunächst 
durch Vorbescheid, dann, nachdem auf Antrag des Klägers eine mündliche 
Verhandlung stattgefunden hatte, durch Urtheil vom 9. September 189G 
mit folgender Begründung: Bei der Staatseisenbahn Verwaltung gehe das 
Ofientlidie nnd das auf Erzielung von üebeischflssen gerichtete Älteresse 
neben einander her. Wenn nnn auch ans der fiestimmung in § 24 lit d 
des Kommunalabgabengesetzes, dals die Schienenwege der Eisenbahnen 
schlechthin steuerfrei sein sollen, entnommen werden kOnne, dab dieselben 
als zu einem Öffentlichen Grebranche bestimmt anzusehen seien, so liege es 
doch anders mit denjenigen Einrichtungen, welche, wie die Werkstätten- 
anlagen, den Bahnbetrieb vorbereiten und seinen ungehinderten Gang 
sichern sollten; diese Einrichtungen als zn dtfem dlSBntUdien Dienste oder 
Gebrauche bestimmt anzusehen, gebe das Kommunalabgabengesetz kehien 
Anhalt. Wenn der Klftger auf die behördliche Stellung der Werkstätten- 
inspektion Bezug genommen habe, so sei nicht anzuerkennen, dafs dadurch 
in dem Charakter der Werkstättenverwaltung als einer vorwiegend dem 
Erwerbszwecke der Staatseisenbahnverwaltung gewidmeten Einrichtung 
etwas geändert werde. Denn die Nnthwendigkeit einer gewissen sich 
zwischen Anordnung un^ Ausführunc: einschiebenden Verwaltungsthätigkeit 
stelle ' ■ ' -der bei jedenj gröfsereii Fabrik- oder sonstigen ccwerbs- 




in, der mit einem gröiseren Arbeiter- und Beamten- 
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personal rechneii mflsse. Auch hier kftnne von einer Verwaltangsthätigkeit 
gesprochoD worden, ohne dafo dadarch der gewerbliche Charakter einer 
derartigen Anlage in Zweifisl gestellt werde. 

Der Elftger hat fristgemSlB Revision eingelegt ond die Biehtigkeit 
seiner in erster Instanz vertretenen Ansieht darzulegen tertncht. 

Der Beklagte hat diesen Aasföhrongen widersproehen. 

Es war, wie geschehen, zu erkennen. 

Für die Entscheidung der vorliegenden Streitfrage ist, wie auch der 
Vorderrichter annimmt, das Kommunalabgabengesetz vom 14. Jali 1893 
mafsgebend. Da es sich am Gemeinde grnnd Steuer handelt, kommt nicht 
der vom Beklagten angezogene, sich nnr auf Gemeindeeinkommen steaer 
beziehende § 33 in Betracht, sondern der § 24, speziell die Bestimmung 
unter Ut. c, nach welcher den Stenern vom Grundbesitz nicht unterworfen 
sind 

die dem Staate u. s. w. gehörigeu Grundstücke uud Gebäude, soferu 
sie zu einem öffentlichen Dieuste oder Gebrauche bestimmt sind. 

Es ist nun zuzugeben, dafs, da der Betrieb der Staatseisenbahnen 
ein gewerbliches Unternehmen ist, die zu denselben gehörigen Gebäude 
an sich nicht als zu einem ötTentlichen Dienste oder Gebrauche bestimmt 
anzusehen sind. Allein andererseits steht nichtig entgegen, dafs der Staat 
den Betrieb der Eisenbahnen durch öffentliche Behörden fuhren lülst, und 
wenn dies geschieht, müssen, da die den öffentlichen Behörden flber- 
wiesenen Dienstrftnme, zweiMos zn einem OlViBiitliohen Dienst bestimmt 
sind, aneh die Dienstrftnme jener Behörden unter die angeführte lit. e 
Men. Dies wird besonders bestfttigt dadurch, dafs der § 24 naeh den 
Motiven des Gesetzes sich im wesentlichen an den § 17 der Kreisordnung 
vom 18. Dezember 1872 ansehliefst, und der hier in Bezug genommene § 8 
des Gesetzes vom 21. Mai 1861 (6es.-8. 8. 817) in Position 2 unter den 
zu einem öflbntliehen Dienste oder Gebrauehe bestimnten Gebftnden 
namentlich die zum Gebrauche öffentlicher Behörden bestimmten Gebftude 
aufführt Vergl. auch die Entscheidungen des Oberverwaltungsgerichts 
Bd. II S. 129 ff. und Bd. IV S. 11 ff, deren Ausführungen, soweit sie sich 
nicht auf die durch ausdrückliche Vorschrift in Abs. 2 des § 24 des Kom- 
munalabgabengesetzes steuerpflichtig erklärten Dienstwohnungen beziehen, 
im allgemeinen auch jetzt noch zutreffen. 

Den vorstehend näher entwickelten Gesichtspunkt hat der Vorder- 
richter nicht genügend beachtet, seine Entscheidung unterlag daher der 
Aufhebung. 

Für die dann eintretende freie Beurtheilung stand als unstreitig fest, 
dafs die in Rede stellenden Räumlichkeiten der Werkstätteninspektion als 
Büreauräume dienen. Femer geht aus dem Allerhöchsten Erlafs vom 



uiyui^Cü üy Google 



Beehttpredmng und GMetigebuog. 825 

16. Dezember 1894, betreffend Umgestaltung der EiseDbahnbebörden, und 
der zogehörigen Verwaltiingsordnnng für die Staatseisenbahnen (Ges.-S. 
▼OD 1895 S. 11 ff.) hervor, dafs die der Organisation der Staatseisenbahn- 
Verwaltung eingereihten Werkstätteninspektionen nicht minder Staats- 
bezw. öffentliche Behörden sind, als die mit der allgemeinen Verwaltung 
betrauten Eisenbahndirektionen (§§ 1, 9 und 13 der Verwaltungsordnung): 
dafs ihnen die Ausführung und Ueberwachung eines bestimmten Zweii^es 
des örtlichen Dienstes nach den Anordnungen der Eisenbahndireklionen 
übertragen ist, kann keinen Grund abgeben, ihnen die Eigensehatt als 
öffentliche Behörden abzusprechen. Es nmfste also die Bestimmung unter 
c des § 24 des Kommunalabgabengesetzes als zutreffend für den vor- 
liegenden Fall erachtet werden. Zu erwähnen ist noch, dafs die Be- 
stimmung in § 8 des die fragliche Bahn mitbetreffeudeu Gesetzes vom 
20. Dezember 1879 wegen Erwerb mehrerer Privateisenbahnen für den 
Staat (6e8.-S. S. 635): 

^Bis zur anderweiten geaetzliehen Begelung der Kommnnnlbestene- 
rang der Biaenbnhnen linden die bisherigen gesetzlichen Bestim- 
mnngen Uber die VerplKefatang der Privateisenbahnen zur Zahlung 
von Kommnnalsteaeni aof die im § 1 bezeichneten Bisenbahnen 
auch nach dem üebergange derselben in das Bigenthnm des Staates 
in gleicher Weise, wie bis zu diesem Zeitpunkte, Anwendung,'' 
za keinem anderen Brgebnifs ffthren kann, da die Kommnnalbestenemng 
der Eisenbahnen nunmehr darch das Kommunalabgabengesetz geregelt ist, 
aufserdem auch jener § 8 durch den § 96 Abs. 5 des Kommnnalabgaben- 
gesetzes insoweit aufser Kraft gesetzt sein würde, als er die Bealbesteue- 
TUDg der nach § 24 steuerfreien Grundstücke zuliefe. 
Hiernach war der Klage stattzugeben. 

Da der Beklagte gänzlich unterliegt, waren ihm nach § 103 des 
Landesverwaltongsgeseizes vom 30. Juli 1883 s&mmliiche Kosten zur Last 
zu iegeo. 



Beamtenrecht. 

Erkenntalfi des BeiehBgerieht« (IT. Zivilsenat) vom 14. Febmsr 1806 im Sachen des 
BegierongsbanntiBten B. wid«r den k. prenllriseben BlaenbabnÜBkiM. 

Die Ernennung zum Königlichen Regierungsbaumeister und die Beschäftigung der Regleruigs- 
tasmelster gegeii fette Menatsbesoidung ist nicht als unkündbare Aseteilmi nit Pensiess- 

berechtiguag anzusehen. 

Entscheidungsgrflnde. 

Nach § 1 Absatz 2 des Gesetzes vom 4. Juni 1894, betreffend die 
Begelang der Verhiltnisse der bei der Umgestaltung der Bisenbahn- 
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behörden nicht zur Verweafhinp: gelangenden Beamten, erhalten diese 
während eines Zeitraumes von fünf Jahren vom 1. Apnl 1895 ab un- 
verkürzt ihr bisheriges Diensteinkommen, demnächst drei Viertel ihres 
pensionsfnhim'ii Dirnsteinkommens. In § 3 a. a. 0. ist jedoch bestimmt: 
„Denjenigen nicht zur Verwendung gelangenden Beamten, welche zu den 
im § 2 Abs. 2, Gesetz vom 27. März 1872, Gesetzsammlung S. 268, be- 
zeichneten Beamten gehören, kann ein Wartegeld bis auf Höhe des gesetz- 
mälsigen Pensionsbetrages gewährt werden." Der § 2 Absatz 2 des Ge- 
setzes vom 27. März 1872 handelt von den unter dem Vorbehalte des 
Widerrafs oder der Kfiodigung angestellten Beamten, welche eine in den 
Besddangsetato an^eflUirte Stelle nieht beklddeo, und bestimmty dab 
denselben bei ihrer Versetzung in den Ruhestand eine Pension bis auf 
Hohe der dareh das Gesetz bestimmten Sitze bewilligt werden kann. 
Das Gesetz vom 4 Jnni 1894 stellt somit bei Bestimmung der Dienst- 
beziige der nicht zur Verwendung gelangenden Beamten durch die Vor- 
schrift in § 8 die unter dem Vorbehalte des Widerrufs oder der Kflndigung 
angestellten fiesmten, welche eine in den Besoldungsetats aufgeführte 
Stelle nicht bekleiden, allen übrigen Beamten gegenfiber and zählt zu 
letzteren auch diejenigen, welche zwar unter dem Vorbehalte des Wider- 
rufs oder der Kündigung angestellt sind, aber doch eine in den Besoldungs- 
etats aufgeführte Stelle bekleiden. EJäger gründet den geltend gemachten 
Anspruch darauf, dafs er nicht zu den in § 3 a. a. 0. bezeichneten Beamten 
gehöre, weil er dauernd angestellt und überdies die zuletzt von ihm vor 
dem 1. April 1895 bekleidete Stelle eine etatsmässige Stelle gewesen sei. 
Wäre auch nur das eine oder das andere der Fall, so würden die Dienst- 
be/iiue des Klägers nach § 1 Absatz 2 a. a. 0. ZU bemessen und der 
Kiageaiitratc gerechtfertigt sein. 

Hiervon geht auch das Berufungsgericht aus. Dasselbe verneint aber 
beide Voraussetzungen, indem es einmal bei bedenkenfreier, auch von der 
Revision nicht bemängelter Würdigung der dieserhalb staltgehabten 
Beweisaufnahme festgestellt, dafs die von dem Kläger zuletzt bekleidete 
Steile eine etatsmäfsige nicht gewesen ist, and sodann aber auch für dargethan 
erachtet, dafs die Anstellang des Elftgers nicht eine dauernde, sondern 
eine widerrufliche gewesen ist. In letzterer Beziehung wird der — nfther 
begründete — richtige Satz an die Spitze gestellt, dafr die preuTsische 
Staatseisenbahnverwaltung berechtigt ist, die Beamtenklasse, welcher der 
El&ger angehört, auf Widerruf anzustellen, und in Ansehung der Dienst- 
verhältniase der königlichen Regierungsbaumeister der § 61 der Vor- 
schriften vom 6. Juli 1886 für maTsgebend angenommen und dahin aus- 
gelegt, dafe datin unzweideutig der Vorbehalt des WiderrufB im Sinne 
des § 2 des Pensionsgesetzes Yom 27. H&rz 1872 enthalten sei. Diese 
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BestimmiiDg finde, 80 führt da« Berufnogsgericht weiter aus, auch auf den 
Klftger, ungeachtet seiner bereits vorher erfolgten Ernennang zum 
„Regieningsbaumeister" Anwendung, da er durch seinen gcmäfs dem yer- 
öfFentlichten Ministerialeriasse vom 10. Oktober 1886 gesteilten Antrag 
um Ernennung zum Ivönigiichen Regierungsbaumeister sein Ein- 
verstündniis zu erlcennen gegeben liabe, dafs sein Dieiistverhältnifs nach 
dem § 51 der gedachten Vorschriften geregelt werde. Dafs der Vorbehalt 
des Widerrufs weder in dem Begleitschreil)en zu dem Patente noch bei 
den einzelnen Einberufungen ausdrücklich erklärt worden sei, komme 
nicht in Betracht, weil Kläger nach seiner Ernennung zum königlichen 
Regierungsbaumeister unter dem Vorbehalt des Widerrufs ungestellt war. 
Aus gleichem Grunde sei auch die Behauptung des Klägers unerheblich, 
dafs die Regieriingsbaumeister bis znm 10. Oktober 1886 schon vor 
ihrer Ernennang zum Baninspektor fest angestellt worden seien, denn 
durch die üaterweifiuig des Elftgers anter die äestimmaugen des § 61 
der Tofsefarüten ▼om 6. Jvli 1886 würden die früheren Ansteilnogs- 
bedingongen abgeftndert worden sein. Nach dem durch diese Be- 
stimmnngen erldftrten Vorbehalte des Widermfs lasse sich auch ans der 
fortgesetzten BeschAfkigang des Klägers nicht die Absieht der Anstellangs- 
behOrde, den Klftger dauernd zn verwenden, folgern, ebensowenig ans der 
Yoraasbezahtnng der Tagegelder, da diese nicht anf dem Staatsmüiisterial- 
beschlösse vom 2. Jnli sondern auf einer besonderen Hinisterial- 
verfügung vom 22. Dezember 1882 beruhe, welche gestatte, bei zufrieden- 
stellenden Leistungen nach dreimonatlieher Dienstzeit die Tagegelder im 
▼oraus zn zahlen. Somit sei Kläger, so wird schliefslich angenommen, 
auch nicht etwa nach seiner unter Vorbehalt des Widerrufs erfolgten 
Anstellung später ausdrucklich oder stillschweigend dauernd übernommen. 
Dieser Begründung gegenüber rügt die Revision Verletzung des § 51 der 
Vorschriften vom 6, Juli 1886 durch unrichtige Anwendung. Der § 51 
schliefse nicht aus, so wird ausgeführt, dafs die anstellende Behörde die 
üebung haben konnte, Regierungsl)aumeister auch für vorhandene Arbeit 
endgültig anzustellen. Ungeachtet der Vorschriften im § 51 sei daher die 
Anstellungsbehörde verpflichtet gewesen, falls die Anstellung des Klägers 
nur eine widerrufliche hatte sein sollen, dies bei der üebertragung der 
Amtsgeschäfte zum Ausdruck zu bringen, da in Ermanglung eines 
solchen Vorbehalts die Berufung als auf Lebenszeit erfolgt gelten müsse. 
Abgesehen hiervon wfirde aber jedenfalls von einer Unterwerfang des 
Klägers unter die Bestimmungen des § 61 dann nicht die fiede sein 
können, wenn die Behauptung desselben richtig sei, dals die Regiemngs- 
banmeister bis znm 10. Oktober 1886 auch schon vor ihrer Emennnng 
zum Baninspektor ÜBst angestellt worden seien. Insbesondere lasse sich 
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aas dem blofsen Stillschweigen des E^ftgers gegenflber dem ffiowdse auf 
§ 61 in dem Begleitechreiben zu dem Patente vom 17. Dezember 1886 
die Unterwerfoog nicht herleiten, da ihm anter den obwaltenden Um- 
standen in seiner Stellnng die Erklftrnng eines Widerspmehs gegen eine 
VerfUgong des Ministers nicht znzamnthen war. Das Bemfnngsgericht 
habe daher zu Unrecht die vorgedaehte Behanptnng des Klägers für un- 
erheblich erachtet Der Angriff der Revision ist nach beiden Richtungen 
hin unbegrflndet 

Zunächst kann der Auslegung des § 61 a. a. 0. seiteus des Bemfangs- 
gerichts nur beigetreten werden. Bei dieser Vorschrift handelt es sich 
um eine von der Zentralbehörde innerhalb ihrer Zuständigkeit erlassoie 
allgemeine Verfügung, die den Gesetzen oder kOniglicheo Anordnungen 
nicht zuwiderläuft und daher nach § 6 des Gesetzes vom 24. Mai 1861, 
betreifend die Erweitcrunc: des Rechtswegs — Gesetzsammlung Seite 241 
— der richterlichen Entscheidung über die vermögeusrechtlichen An- 
sprüche des Beamten zu Grunde zu legeu ist. Hiernach gilt die Dienst- 
stellung der königliclieu Regierungsl)aumeister in Ansehung ihrer ent- 
geltlichen ßesclmftiguug reglemeutarisch durch § 51 a. a. 0. dahin ge- 
regelt, dafs die im einzelnen Falle übertragene Beschäftigung dem Wider- 
rufe unterliegt. Bei solcher Sachlage läfst sich aber aus der blofsen Be- 
auftragung eines königlichen Regierungsbaumeisters mit entgeltlicher Be- 
schäftigung nicht ein mebreres als die widerrufliche Beauftragung ent- 
nehmen und bedarf es deshalb auch nicht in dem einzelnen Falle des 
aosdrllekHehen Vorbehalts des Widerruft. Bedeutungslos ist es auch, ob, 
wie Kläger behauptet, lor dem 10. Oktober 1886 die Regiemngs- 
banmeister fest angestellt wurden. Denn mit dieser Uebung, falls eine 
solche bestanden hat, ist nach dem unzweideutigen Inhalte der Be- 
stimmungen im § 61 a. a. 0. gebrochen und die widerrufliche Anstellung 
der kdnigUchen Regierangsbaumeister bei Uebertragung entgeltlicher 
Beschäftigung danach allgemein eingeführt Weshalb sodann das Bestehen 
der behaupteten Uebung vor dem 10. Oktober 1888 der Annahme entgegen 
stehen sollte, dafs Kläger durch seine Bewerbung um Ernennung zum 
königlichen Regierungsbaumeister auf Grund des Erlasses vom 10. Ok- 
tober I88ß sich den Bestimmungen des § 51 der Vorschriften vom 
6. Juli 1886 unterworfen habe, ist nicht ersichtlich. Kläger hat selbst 
vorgetragen, dafs er bis zum 16. März 1838 eine ihm schon einen Monat 
vor seiner Ernennung zum Regierungsbaumeister gegen Vorbehalt 
einer vierwöchentlichen Kündigung übertragene Bauführerstelle bei 
dem Betriebsanite Alienstein weiter verwaltet hat. war also jedenfalls 
seihst zu den nach der von ihm behaupteten Uebung vor dem 10. Ok- 
tober 1880 fest angestellten Regieruogsbaumeistero nicht zu rechnen. 
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Sr hat dalMr dnieh die üntentelhing unter den § 61 a. 0. weder dne 
üMto Anitellnng noeh naeh dieser Biehtong hin flberhanpt Beehte ein- 
gebilst, da ihm naeh dem AnfhOren der kündbaren AnetoUnng in AHeo- 
skein ein Anspnieh auf weiteres DiensteinlEommen so lange niebt mstuid, 
als ihm nidit eine andere entgeltfiehe Besehlftigaag fibertngea wurde, 
was allein von der Bntsefalielsiing der nstlndigen Amtwkelle abUng. Der 
EUiger tiberaiebt aber auch, dafo seine U^terwerftmg nnter die Bestimmnngen . 
des § 51 nnd sein Eiii?ersttndnÜs mit der Regelang seines Dienst- 
verhältnisses nach diesen Bestimmiingen nicht darin, daTs er gegen das 
Uebersendangsschreiben lam 17. Dezember 1886 bezflgUeh des darin ent- 
haltenen Hinweises anf den § 51 keinen Einwand erhoben hat, sondern, 
wie das Bemfangsgericht bedenkenfrei annimmt, darin zu finden ist, dafs 
er auf Grund des Erlasses vom 10. Oktober 1886, der die Unterstellung 
auch der früheren Regierungsbaumeister nach ihrer Ernennung zum 
königlichen Regierungsbaumeister bestimmte, seine Ernennung zum 
königlichen Regierungsbaumeister nachsuchte. Nach dem Erlasse vom 
10. Oktober 1886 kann nicht zweifelhaft sein, dafs Kläger ohne Ernennung 
zam königlichen Regierungsbaumeister Aussicht auf Berficksichtigung 
bei Besetzung etatsmäfsiger Stellen nicht hatte; gegen die Gewährung 
dieser Aussicht mufste er sich aber auch den Bestimmungen des § 51 
unterwerfen. Der mit dem Inhalte des Erlasses vom 10. Oktober 1886 
bei Stellong seines Antrags vom 26. (Hrtober 18B6 nm •Emennnog zum 
kOniglidiett Regieningsbaameister bekannte ElSger hat daher, wie daa 
fiemiongsgerieht folgeriehtlg annhnmt, mit ffieeem Antrage zugleich sein 
Sinverstindnilb erkUkrt» dafii der § 61 aaeh anf ihn zur Anwendung 
komme. Damit erfibrigte sieh aber die Feetstellang^ wie die entgeltliehe 
Besehlfkignng der Begiemagsbanmeister for dem 1(X Oktober 1886 sich 
gestaltete nnd die des Kligers danach sieh gestaltet haben wfirde, hSÜB er 
seine Bmemrang nm königlichen Begiemngsbanmeister nidit uaeh- 
gesQcht hätte. 

Hiemach und da auch im übrigen das Bemfungsurtheil zn Bedenken 
kdnen AnlaÜB giebt» war die Bensien, wie geschehen, als nnbegrOndet 
narOekznweisen. 
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Gesetzgebung. 

J>eHts«lieS Reich. Beksontmachiing des Reichskanzlers Tom 
26. Mftrz 1898, betr. die Vereinbarung erleichternder Vorschrifteo 
für den wechselseitigen Verkehr zwiMhen den £i«enbahoeD Deatsch* 
lands und Luxemburgs. 

(EiseabAhn-VerordiiiiBgsUatt 8. 104. &-0.-BL & 161.) 



Prenfsen. 6e8etz vom 11. Mai 1896, betr. d« Staatelunuhalt 
(BitenbahB-Terordanngfiblatt 8. 188. G.<^. 8. 77-) 

Gesetz vom 20. Mai 1898, betr. die Vervollständigung des Staats- 
eisenbahnnetzes and die Betheiligung des Staates an dem Bau von 
Kleinbahnen. 

(Eisenbahn- Verordnuagäbiatt S. 143. G.-S. S. 91.)^) 

Allerhöchstes Privilegium vom 4. April 1898 wegen Ausgabe 
von 1830000 M dreieinhalbprozentiger Anleihescheine der Alt- 
damm-Eolberger Eisenbahugesellschaft. Ausgabe von 1898. 
(EiBenbabn-VerordnoiigsblAtt S. 97.) 

Allerhöchster Erlafs vom 23. Mai 1898, betr. Bau und Betrieb 
der in dem Gesetze vom 20. Mai lfi86 (6e8.-S. S. 91) vorgweheneo 
neuen Eisenbahnlinien. 

(fiisdBbahn-VerordnuigBblatt 8. 146. 0.-8. 8. 90.) 

Erlasse des Ministers der Öffentlichen Arbeiten: ^'2^1^ 

Vom 24. April 1898, betr. Bezeichnung der zur Mitwirkung 
bei der Genehmigung von Kleinbahnen berufenen Eisen- 
bahnbehörde in den Genehmigungsurkundeu umi Nach- 
trägen dazu 106 

Vom 16. Mai 1898, betr. Kennzeichnung der das ßangiren 

leitenden Bediensteten 114 

Vom 18. Mai 1&^J8, betr. Festsetzung der gesetzlichen Bezüge 
für die Hinterbliebenen vemnglfickter Beamten .... 115 



1) Yergi. den Anfsatz 479 ff. des laufenden Jahrgangs des Archivs fttr Bisen- 
bahawesen. 
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GrofiBherzogthnm Hessen. Gesetz vom 21. April 1896, betr. die ander- 
weitige Bemessung der Bezüge ffir die Hinterbliebenen der im 
hessisch-preufsischen Gemeinschaftsdienst angestellten Staatseiaen- 
bahnbeamten. (Gesetz vom 26. März 18'J7.) 
. . . (Eisenbahn-VerordnungsblaU 8. 106. — OroXiUtenogUoh Hesiifohei fia- 
gienugtbUtt S. 946.] 



Oesterreich. Verordnang de« BisenbabnmiDlBten vom 15. April 1886, 
betr. die Abftadeniog und Ergänzung einiger Bestimmungen des 
mit Verordnung vom 10. Dezember 1892 mit Wirksamiceit vom 
1. Januar 1893 eingeführten Betriebsreglements fßr die Eisenbahnen 
der im Beichsrathe vertretenen Königreiche and Lftnder. 
(VefVffBBtUebt in BeiehsgesetsUatt 14. SM No. 4a) 

Darch die VerordnaDg werden unter anderem mit Olltigkeit Tom i. Mai 1898 
nene Frachtbriefformulare eingeführt und die Vorschriften Über die bedingangsweige 
aar Befürdernnft: zagelaasenea Uegenstftnde in einigen Panitten abgeändert nnd er> 
tßuL Die übrigen BeitimmniigCB sind weniger erlisUIci. 



Scilweiz. Transportreglem'ent der schweizerischen Eisenbahn- und Dampf- 
acbiffunternehmungen. (Gültig vom 1. Januar 18d4.) IV. Nach- 
trag.') (Gültig vom 1. Jani 1898 an.) 
Vom Bandetrath genekmigt am IBi Mai 1B88. 

Die Vorschriften des Trauportregienents wsidsa wie folgt siglttsti bssishnngi- 
weise abgelndsrt: 

§». 

Billsts. Gflltigkeitsdaaer. 

Dieser Paragraph erb&It folgende neue Fassung: 

Das Fahrbillet bezeichnet die Stationen, von nnd bis zu welchen die Fahrt 
verlangt worden ist, die Wageniiiasse, welche der Reisende benataen will, da» Fahr- 
geld und, soweit erforderlich, die an befabrende Boute. 

Der Tag der Avsstslling des Billets. wird doreh Abstesitslssg darauf Tor» 
geaisrkt. 

Die Fahrt kann mit dem gleichen Billet in Abtheilongsa, mit Aufsathalt auf 
daswischenliegetulen Stationen, zurückgelegt werden. 

Für die Uültigkeitsdaaer der Billets gelten folgende Bestimmungen: 
a) Die Psrsonsnbülets für einfaehe Fahrt haben nur fllr den Tag ihrer Ausgabe 
Olltigkeit; eine Annahme hisrron maehen die Billets naoh Stationen, welche 
mehr als 200 km von der Ansgfabestation entfernt ^\r\<\: diese Billets haben 
Ottitigkeit fttr den Tag, der Aoagabe und bis Mitternacht das folgenden 
Tages. 

>) Veigl. ArehiT 18M 8. 864, 771, «76. lte7 8. 861 IT. 
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b) Neben den einfachen Billets werden, toweit ein BedOrftiifs dafDr vorliegt, 
auch direkt« Bitlets für Hin« und Bttokfthrt (Betonrbillets) anagej^eben. 
Diese Billets haben fttr Distuin tob 1—10 km 8 Ta«;e, für alle übrigen 
OittnseB 10 Tige Oflltifkait. Oie Diitaai wird nMk der einfiMdim Mat* 
feranng Ton der Auagabe- znr Bestimmungsstation gerechnet. Der Tag dar 
Amigabe ist als erster ganzer Tag in der Oültigkeitsdaner inbegriffaa; ditae 
erlischt also um Mitternacht des dritten, bezw. zehnten Tages. 

c) Wenn der Neojahrstag oder der Weihnacbtstag auf einen Sonnabend oder 
Montag Wltf wo dn(k dnar dleamr Fdartaga und aia Sonntag nsBlttelbar 
aufeinander folgen, so wird die Oültigkeitsdaner der am Torhergehandaa 
Werktage galOatw draitigigMi Hin* nd Badrfakrtbtlleta anf 4 Tag« w- 
l&ngert. 

d) Wird ein einfaches Billet auf einen Nachtzug gelOst, oder wird mit einem 
BatourUllet Innerlialb dar OUtigk«ltidaiiar dt« Rflekraii« mit «fai«ai Nadbt- 
ng« angetreten, oder wird innahalb der QtUtigkeitidMMr des einluheB 
oder Retourbilleta die Reise mit einem Nachtsuge fortgesetzt, ohne dafs die 
BestimnmngHstatioQ vor Mitternacht des letzten Tages erreicht werden 
kann, so ist das Bület zur direkten nnd unterbrochenen Fortsetaung de^ 
B«ia« «k«r mttonadit Uaaia im b«tr«fted«a Ntehtrag« niA la d«B «a- 
a^ll«(baad«a Zflgm gttltig, weldie dl« nnmittalbar« ForfeMtsaag deaaalbca 
bilden. 

e) Auf den Billets ist die Zahl der Tage anzugeben, für welche sie gültig sind. 
Hierbei ist auf die unter c) nnd d) bezeichneten Ausnahmen nicht Bflckaieht 
la a^man. 

8«f «B dl« Otltlgkalt «inaa Billata auf «ia«a baatbamtaa Zag boaehrlakt wird 

ao ist dies anf denii«lb«n vorzumerken* 

Die Abgabe einfacher Billets darf nur naek solehen StaÜoaen erfolgen, welch« 
innerhalb der Gültigkeitsdauer erreichbar sind. 

Di« BatonrbiUeti nnd die Bnndreis«bill«ta sind aar für diejenigen Personen, 
wekii« mit d«aB«lbea dl« B«b« aagctretaa hab«a, aar Bttekreia«^ kesw. W«it«nr«iaa 
gültig. Der Kauf und der Verkauf von theilweia« banutsten Betour- und Bundreis«- 
billets sind verboten. Insbesondere unterliegt der gewerbsmässige Handel mit solchen 
Billets, sowie die Vermittlung dieses Handels den Strafbestimmungen des Bundes- 
gesetses Uber die Bahnpolii«! Tom 18. Februar 1878 (Art. 6—10), sofern nicht anf 
Oraad dtr 8tralj|{«i«ta« B«atmfkiag «latritt 

§dS. 

Iqalpag«B aad thali«h« Fahrs«ag«. 
Der Absata 1 «rhilt folg«ad«a W«rtlaat: 

Den Beisenden, welche mit eigenen Equipagen reisen, ist es untersagt, während 
der Eisenbahnfabrt in denselben zn verbleiben. Den mit Künstler- oder Menagerie- 
wagen reisenden Personen ist es gestattet, in jenen Plata an nehmen; dieaelben 
haben alsdann halbe Billets III. Klasse zu lösen. 

§ 46. 

Annahme der Transporte und A^rt der Beförderung. 
Die Absätze 12 und 13 erhalten folgenden Wortlaut: 
Mllgel aad Uaia« TUsn, wi« Katsea, AMn, Kaalaohaa aad aadan Ikalleh«^ 
Im Tarif« aiebt b««0Bd«n gtBaaatA kl«laa Thiar«, lai«flMni ai« al« BlaBalgat in 
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Säfigeo, Körben oder sonstigen Behältern aufgegeben sind, wetdm anr mit Personen- 
«iJgen befördert und zur Oepftckt»xe nach dem Gewicht, im Minimnm 90 kg, berechnet. 
In gleicher Weise werden Eande nnd jnoge, snr SSiumerttog auf Alpen (Ber^eiden) 
Ml tnMp«rtiniid«, akkt ttWr SO kg tehwero 8eh«l» ladZIagw bifllidBit» wtleh« in 
Kilcm odir Ihaliatoi BehUtani rwpnekt tiad. 

Werden im Tarif benannte Thiere (ansgenommen Hunde nnd jange, zur SOmme* 
rung auf Alpen zu transportirende, nicht Ober 20 kg schwere Schafe und Ziegen) in 
Kisten, Körben and dergleichen verpackt snr Beförderung aufgegeben, so werden 
dieMibaa ii«r ia BOftadit oatir BwMkavng dar eatepnokenden Taxen des Tarift 

IM. 

Inh.alt det Fraebtbriefei. 

In den Abt&tsen 1 e) nnd 18 dieaea Paiagn^ken sind infolge d«r dank dea 
I. Nnektiag mm Tcaai^Mtni^flBiaBt vtrgaaaaataea Atadaraaf tob AbMfta S des 
§ 68 di« üabanraiiaagoa aaf «§ eo^ AlnataS^ Uti. «)« akmadwa la ,f 6^ AbMli 9, 

UU. b«. 



fidgien und Niederlande. Staatsvertrag vom 28. April 1897, betr. 
die üebernahme des niederländischen Antheils an einigen in den 
Niederianden und Belgien belegenen Eisenbahnen dnrch die Nieder- 
lande. 

Die Niederlande willigen darin, dafs Belgien die Konzessionen folgeadar Bitea- 
biknlinien, soweit sie auf niederUndiscbem Gebiet Uegea, sarftokkaaft: 
1. Ton Tilbnrg nach Tnmhont, 

9. TOB Aatweipea nach der fnnftlMbta Qrtaae aaf Oladbadi aa, 

8. voB ntualt aaeb MaMlriebt aad tob Xeaetriebt aaek AadiaBi ameeblieCi- 

lieh der Zweigbahn von LimpelTtld aa^ der Oraba Kerknde, 

4. von Hasselt nach Eindboren. 

Belgien Terpflicbtet sieb, die auf niederländischem Gebiete liegenden Theile 
diaiar Bnkaaa aa dia maderienia abaatrafeea. Dia Abtntnng gilt alt aan L Jaaaar 
1807 erfolgt, ile aatfbfbt aar die aabawegUebaa Beetaadtbtf la dar Bahaaa. Alt Eat- 
galt atblea die Niederlande aa Belgien fOr die drei ersten Bahnen den im. beider* 
seitigen Einyerst&ndnifs festgesetzten Elickkaufapreis der niederländischen Strecken, 
der indessen den Betrag von 18 Millionen Franken nicht Obersteigen darf. DieBttck* 
kanfsannune für die niederlftadiache Strecke der Bahn Haaselt— SindhoTtn batrigt 
S XillioBtB Fraakaa. 

Will die belgische Begiernng innerhalb dreier Jahre nach der RRtifikation 
dieses Vertrages den in Belgien belegenen Theil der Linie Lüttich— Maastricht 
snnickkaufen. so werden beide Regierungen der Bahn ihre Absicht, die Bahn unter 
den konzeBäioüsmärsigen Bedingungen an erwerben, mittheilen. 

Dia XaafrarbaadlaageB «erdea tob der belgltehea Bagierang gefBbrt» Nach 
Absehlnfs dea Kaufes f&llt dar ia Belgien belegene Theil der Bahn an Belgien, der 
in den Niederlanden belegene an die Niederlande. Die Niederlande sind verpflichtet, 
als Entgelt für ihren Theil der Bahn an Belgien, das die ganze Linie zunächst be- 
zahlen wird, den auf die nieder liLndische Strecke entfallenden Autheil am Bückkauts« 
preite, bfldittaat Jadacb 8 MilUoBaa Fraakaa aa arttattea. 
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Die Linie Tilbnrfj^ — Tnrnhout wird auch da, wo sie belgische Exklaven berflhrt, 
Ton der niederländischen Verwaltung betrieben werden; din Niederlande verpflicbtea 
Bich, dafür jährlich 2 000 Franken an Belgien cd sablen. 

Dieter Vertnflr Int iieOenakmigmigdw gesetiffebMiden KOrptnehiftMi erhalten. 



Belgien. EOnigl. Verordnaug vom 1. September 1897 and Erlafo des 
BiMobahamiiiisters vom 6. September 1897, betr. die BrOlfiiiing 
imd Anebentnug von Steinbrüchen, Sandgraben n. dergl. ond die 
Anlage von Aneeehacbtangen in der Nähe der Eisenbahnen. 

(VerBlTinttlieht im Moniteur Mge, 189B No. W 8. 1401.) 

Attf Ünmd dee Siseabeluipollie^eeetaei von flk J«U 1891 (vergl. Areliiv für 
Eiieabiluiweien 1888 8. 875) wird der Biienbehuainieter «rmleiitigt, witer beetimmteM 

Vorantsetzungen die Eröffnung und Ansbentung von Steinbrüchen, SHMignibeii, Torf- 
stichen, Phospbatgruben n. dergl. und die Anlage von Ausschachtangen anch inner- 
halb einer Entfernung von 20 m vom Eisenbahndamm zu gestatten. Die fienatzaag 
von Sprengstoffen wird besondere geregelt. 



Italien. Königlicher Erlafs vom 9. Dezember 1897, betr. den Betrieb 
der Eisenbahnen Vicenza—Treviso, Padua— Lassano und Viceuza— 
Thieue— Sehio. 

(Veröffentlicht im Giornale del Genio civile. Heft Februar-März 1898.) 

Die vorgenannten Bahnlinien wurden in Gemäi'sheit des Gesetzes vom 25 Jon! 
1888 vom Staate angekauft, wobei nneh beitimmt wurde, d&di die wogen dea Betriobei 
dieser Bahnen mit der Venetianiadm Geaellaehaft fflr OffentUeho üntemobanngea 
and Bauten (Societk Veneta d'imprese costruzioni pnbbliche) abgeschlossenen Vertrige 
bis zum Ablauf ihrer Gültigkeitsdauer in Kraft bleiben sollten. Diese Verträge sind 
am 6> September 1896 und am 9. Oktober 1897 abgelaufen. Durch einen neaen Ver- 
trag, der dnreh vorbeMiehnot«n Srlafa die geeouliöho Boatätigung erhilt, wird 
der VonotianiaQiion QoBoUaebatt der Botiieb weiter bia mm 80. Jmi 1905 ftbortragen. 
Die Gesellschaft Übernimmt den Betrieb auf ihre Kosten und Gefahr, sie erhält alle 
Einnahmen ans dem Betrieb, trägt die Kosten der gewöhnlichen Unterhaltung and 
zahlt dem Staate jährlich 86000 Lire Pacht. Die Wiederherstellung der durch hObere 
Gewalt ontatandenon Sebidaa an den Bahnanlagen erfolgt sn Laetea doa Staatoii 
obenao trigt lotiterer die KoatM der Ar orfordorlieh eraohtoten Erweittnaiga- ind 
Vorbeaiornngaanlagen, Jodooh hScliitona bia ivm Betrage von Jihrlieb 15000 Lira. 



Googl^ 



BUcherschau. 



BespreohungeiL 

Ulficli, Franz. Staatselsenbahnen, Staatswasserstrafsen und 
die deutsche Wirthschaftspolitik. Leipzig, Doocker & 
Hnmblot 1896, 8% 48 S. 

0iat« hflehst anregend« kleine Sekrift bringt einen Vortrag, welcben 
der Herr YerfBSser, Prftsident der Eisenbahndirektion in Eassel, am 
21. Januar 1896 anf Wunsch des Vorstandes der schlesischen Landwirth- 

schaftskamnier in dem von dieser veranstalteten Vortragszyklus gehalten 
hat. Der Verfasser ist durch seine literarische Th&tigkeit auf dem Gkbiet 
der Verkehrs-, besonders der Eisenbabnfragen weit über den Kreis seiner 
hervorragenden amtlichen praktischen Stellung hinaus rö«hralich bekannt. 
Ich erinnere nur an seine vortreffliche Schrift „Staffeltarife und Wasser- 
strafsen" (1894), die ich ebenfalls in diesem Archiv (1894 S. 800) an- 
gezeigt habe. Die neue kleine Schrift bewerft sich in dem Gedankengang, 
welcher schon in der eben genannten hervorgetreten war. Sie führt die 
Fragen aber weiter und gelangt dabei /u einer einschneidenden, prinzipiell 
wie praktisch gleich bedeutsamen Erörterung und Entscheidung hoch- 
wichtiger Probleme. Natürlich, dafs der Verfasser in dem knappen Rahmen 
eines zudem nur für ein allgemeineres, nicht rein fachmännisches Publikum 
berechneten Vortrags seinen Gegenstand weder erschöpfen kann noch .will. 
Manches bleibt aphoristisch und die Beweisffihmng für die von land- 
länflgen vielMI aehaif abweichenden Andebten des Terfiueers beschriakt 
eidi anf Hanptmomente, ohne alle Seiten der aufgeworfenen Fragen nnd 
auch okoe aHe sieh tnetenden und ▼orgekommenen Einwendongen gegen 
eehio Auffaseong n berftekdchtigen. Indessen gerade in dieser Knappheit 
der BarsteOnng, wo manche« mehr nnr als These hingestellt werden 
mnbte, liegt aneh ein Vorzog der Schrift, namentlich eine zn weiterer 
Diaknaaion der berührteD Fragen anreizende Wirksamkeit Bs wäre 
sicherlich dem VerfiMser ein Leichtes gewesen, sein Schriftchen dnrch 
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weitere Hereinziehung von Materialien und durch DetailausfQhruugen zu 
emem förmlichen Buche zu erweitern. Für die Erörterung der prinzipiellen 
Fragen genügt seine jetzige Schrift voUetändig. 

Iflli will aidi Mer nur a«f die HervoriMbimg der leitenden Gesiehts- 
punkte nnd der Hsaptsfttze der Sehiift besehrflnken und dun einige 
Bemerkungen maehen. In allem Wesentfiehen stimme ieh dem Yerftaser 
dnrduHiB bei nnd habe ahnHehe Anffiisanngen in Betreff unserer Verkehrs- 
pditik, namentlieh soweit es sich uro die Ibianzielle Seite des Problems 
handelt, ebenMs schon länger, besonders in meinen ilnanzwissenschaft» 
liehen Schriften, vertreten, so in meiner Gebfihrenlehre. Der Verfimer 
hat mancherlei statistlsGhe Daten zur JUnstration wie znr Beweisffthnug 
herbeigezogen, die für den anmittelbaren Zweck ansreichen, sich auch 
leicht vermehren liefsen. Ich verweise für diese Daten auf die Schrift 
selbst, die auch in einer Anzahl Zitaten die einsdüftgige Literator, auch 
die gegnerische, benutzt. 

Als Hauptpunkte der Schrift treten wohl folgende hervor. Es wird 
zunächst nachgewiesen, dafs in der neuesten Zeit, besonders in den letzten 
15 bis 20 Jahren, seit grofsen Verbesserungen der natürlichen Wasser- 
strafsen und einigen Kanalbauten, der Binnenschilfahrtsverkehr, den man 
eine Zeit lang auch bei uns in der Eisenbahnaera glaubte immer mehr 
zurücktreten zu sehen, sich aufserordeutlich entwickelt hat, besonders für 
den Transport gewisser Massengüter, darunter namentlich auch ausländi- 
scher zur Einfuhr in Deutschland, vor allem auf Rhein und Elbe. Diese 
Entwicklung ist mehrfach relativ bedeutender, als die des Eisenbahngüter- 
verkehrs in diesem Zeiträume gewesen und hat sich zum Theil auf Kosten 
der Bfsenbahnen ^oUzogen. Wie 'sehr in efanelnen FfiOea eine Verbossemog 
der Wasserstralsen in dieser Riefatuig gewirkt hat, zeigt der Veifiuser an 
der MainTcrbessening und an deren Bedentung für den Verkehr nnd die 
IHrthschaftssteHong von Frankfurt a. IL Die Yerbessemng der Wasser- 
stralsen ermöglichte die Benutzung grOlserer Schiffe, begünstigte den Grols- 
betrieb, TcrwohUleilerte die Frachten. Ob davon den Beziehein und Be- 
nutzen! der Gflter selbst In Prmsermftfsigungen viel n gute gekornmen 
ist, bleibt fraglich. Vornehmlich haben die VerkehrSTennittler und £an^ 
leute den Vortheil gehabt. Beachtenswerth ist dabei auch, dals die ver- 
besserten Wasserstraften doch immer direkt nur gewissen Gegenden, viel- 
fach den ohnehin von Natur und nach der erfolgten wirthscbaftlichen 
JSntwieklong begünstigten, nützen — wobei indessen eine indirekte Weiter- 
wirkung solchen Nutzens auch auf etwas entferntere Gegenden hin doch 
etwas mehr mit im Spiel sein könnte, als der Herr Verfasser annimmt. 
Ferner wird näher nachgewiesen, welche besonders grofse Bedeutung die 
verbesserten WasserstraCsen als wohlfeile Einfahrwege für den Import von 
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fremdem Getreide u.a.m. erworben haben (Rhein!) und wie die Erleich- 
terung des Verkehrs, die Verwohlfeilerung der Frachten hier insofern die 
"Wirkung der agrarischen Schutzzölle aufhebt. Die ausländische Konkur- 
renz für unsere Bodenproduktion, besonders unserer Landwirthschaft, mit 
ihren unliebsamen Folgen wird auf diese Umstände wesentlich mit zurück- 
geführt. Anch wenn man in der Würdigung dieses Momentes nicht ganz 
80 weit geht, wie der Verfasser, wird man ihm, glaube ich, doch auch hier 
im Gaimii za0UHim«ii iBiBsen, wie «Imiim in Minem Sehlnls, dab diese 
Verkehrspolitilc auf den Wasserstrabeii mit der herrsehenden Handel»- 
poUtik in Besag auf Bodenprodnkte in einem gewieaen Widerspmeli stellt 
Sin wichtiger weiterer Pnnkt der Ulrieh'eelien Anaftthrongen ist sodann 
der flinwds daraaf, dafs die meisten Abgaben auf den Wasserstrafoen 
neit den 70er Jahren beseitigt, dagegen grobe, in die vielen Millionen 
gebenden Anfwendongen aas Staatsmitteln fftr diese Strafoen nnd die mit 
ihnen in Verbindung stehenden Binrichtangen gemacht seien, für die fast 
jede Verzinsang ans Abgaben, Leistungen n. s. w. der Interessenten, der 
Benutzer selbst, fehle. Oer Staat habe also hier finanzielle Opfer auf 
Kosten der GesammtbevOlkernng, daher auch der nicht oder wenig Wasser- 
etraCsen besitzenden, vielfach der ärmeren Landestheile gebracht, die an- 
deren, vielfach ohnehin begünstigten, wohlhabenderen Gegenden nnd darin 
wieder ganz besonders den Vermittlungsgewerben, dem Handel, zu gute 
kämen. Darin liege eine prinzipiell unrichtige Politik. Und in der Tbat 
wird man diese Politik als eine gewissermafsen m^^odid^ unistische'' 
charakterisiren müssen, die seltsamer Weise aufser von den unmittelbaren 
Interessenten auch im freihftndlerischen Lager trotzdem ihre besondere 
Unterstützung findet. Der Verf. legt mit Recht dar, wie die in der öflfent- 
lichen Meinung, in den Parlamenten, in den regierenden Kreisen in den 
60er und 70er Jahren ebenso als damals in der Wissenschaft vorherr- 
schende freihändlerische Richtung diese Verkehrs- und Finanzpolitik in 
Betreff der Wasserstrabeo za einseitig begünstigt, auch zu den bekannten 
Bestimmnngen in der Beiehsrer&ssnng gefflhrt hat Br verlangt 
Betisioo dieser Bestimmungen and Terindernng der Biehtong dieser 
Politik, in dem Sinne, dab die Wasserstraben, aaeh die natftrliehen, die 
Kosten, welehe die Herstellang and Erhaltang ihrer Fahrbarkeit and 
Benatsong maeht, darch BinfUinmg oder Wiedereinfllhrang der betreffen- 
den Sohiffhhrts- and Benatiangsabgaben mit deeken, die Interessenten 
also statt der Allgemeinheit eotspreehend belastet werden sollen: eine in 
jeder Hinsieht billige and wirthsehafte-, Terkehre* and iinanzpolitisch zn 
leehtfertigende Forderang. Es handelt sieh dabei nicht am eine Sehldig- 
oog berechtigter Interessen der Wasserstraben nnd ihrer Benutzer, nieht 
am anbedingte Zarflckdringaug der Verkehrsentwicklong aaf diesen Strafsen, 
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nicht um Erschwcrnne: ihrer natürlicheo, zum Theil überlegenen Kon- 
kurrenzfähigkeit gegeu die Eisenbahnen, sondern lediglich um Herstellung 
der natürlichen Konkorrenzbedingungen auch für die Wasserstrafsen, wenn 
auch diesen diejenigen Lasten auferlegt werden, denen sie erst ihre Be- 
nutzbarkeit oder gröfsere Benutzbarkeit verdanken, eben die Ausgaben, 
welche der Staat, die Gemeinde u, s. w. für diese Strafsen aufwendet. 
Mit Recht wird ferner geltend gemacht, dafs auch die sogen, „natflr- 
lichen* Wassentraben, wie lutere groben StrOme, gerade ihre neoere, so 
wichtig ftr den Verlcehr gewordene Leietnogafthigkeit, grofse SehÜfe 
auf langen Strecicen tragen za IcOnnen, den bedeutenden einmafigen nnd 
wiederholten jährlichen Anfwendangen ana Öffentlichen Mittehi Terdanlcoi, 
insoüBm alao eigentlich auch «kflnailiche* Waaseratrafaen aind nnd immer 
mehr werden. 

Endlich weiat nnn der Verfiuaer noch nach, in welchem Widerapracb 
aich dieae — ich nenne aie wiederum »kommnoistische" — Terkehra- und 
Finanzpolitik bezflglich der Waaaeratrafsen mit der betreffenden Politik 

bezüglich der Staatseiaenbahnen befindet Von letzteren verlange — und 
erziele — man nicht nur eine volle Deckung der laufenden Betriebskosten, 
wovon bei FlQssen und Kanälen nicht die Rede sei, sondern auch eine 
volle Verzinsung (und allmähliclie Amortisation) des Anlagekapitals und 
sogar darüber hinaus mehr oder weniger grofse üeberschüsse, welche mit 
für allgemeine Staatsausgaben verwendet würden, üeberschüsse, welche 
in Preufseu ja neuerdings in die Hunderte von Millionen gingen und die 
Rente des in den Bahnen angelegten Kapitals auf 6, 7% und mehr stei- 
gerten. In solcher Verwaltungspolitik liege die Erhebung einer gewaltigen 
„Verkehrssteuer" von den Bahiibenut/.ern, welche zum Theil gerade wieder 
auf den Wasserstrafsen entbehrenden Gegenden laste, während diese Ge- 
genden au der Deckung der Kosten für die in anderen Gegenden unent- 
geltlich benutzten Wasserstrafsen noch ihr Theil zu tragen hätten. So 
wflrden ak doppdt geach&digt, die durch Waaaerverkehr ohnehin begün- 
atigten Gegenden doppelt bevortheilt. Der Verfaaaer bringt daa alles in 
weitere Verbindung mit allgemeineren wirthachafUichen und aozialen Ver- 
hftltniaaen, auch mit dem ftberm&Taigen Wachsthum der grolaen StAdta 
u. 8. w. 

Von diesem Standpunkt ans bemSngelt er auch die von anderer Seite 
80 TiflIfiMih behauptete Vortheilhaftigkeit immer grOfserer Verwendusgen 
Oibntlicher Finanzmittel ffir Eanflle, fdr Verbeaaemng natflrlicher Wasser» 
strafsen, a fonda perdu oder ohne nennenswerthe Einnahmen von diesen 
Strafsen, bei ganz oder fast ganz unentgeltlicher Benutzung. Sr kommt 
auf seine früheren Behauptungen zurück, dafs ea dann, wenn man einmal 
solche finanziellen Opfer nicht scheue, richtiger aei, aie für den immer 
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weiteren Ausbau der EisenbahaeD, die Vervollkommnung ihrer 
Linieo, durch vermehrte Gleisaulageu, Verstärkung des Fahrparks, Tarif» 
erin&fsigtingen u. s. w. zu bringen. Die Erböhang der technischen Leistuogs- 
filhigkeit der Eisenbahnen znr vollen Konkarrenz&higkeit mit den Wasser- 
strafsen sei nur eine Geld- und Finanzfrage. Bei unseren klimatischen 
Verhältnissen (Winter!), bei der nothwendigen natürlichen Beschränktheit 
auch des ausgedehntesten Systems verbesserter natürlicher und neuer 
künstlicher Wasserstrafsen (Kanäle) für Schiflfahrtszwecke auf gewisse 
Gegenden, die ohnehin schon sonst zu den begünstigten gehörten, bei der 
ungleich mehr als die Eisenbahnen ihre Dienste nur gewissen Güterklassen 
und gewissen Produzentenkreisen, auch gewissen Verkehrsarleu (lange 
Strecke) vorzugsweise zu gute kommen lassenden Wasserstrafsen — auch 
ein soziales Moment — , bei der gleichmäfsigeu, ofibnkondigen Tarif- 
gestaltnng der Staatsbahnen statt der ongleichinftlsigen, znm Theil geheim- 
gehaltenen der Wasseratra&en würde die Verwendung gröüMrer linanz- 
mittel auf Ansban and Ver?oUkomnmang der Bahnen finaoz-, Verkehrs-, 
volkswirthsehafts- und sozialpolitisch richtiger als auf die Wasserstrafsen 
sein. 

Dies im ganzen der Gedankengang des Verfassers, nicht immer genau 
in seinen Worten, aber doch in seinem Sinne, wie idi ilm glaube auf- 
fossen zu dürfen. Mir seheint er nna, wie schon bemerkt, richtig zu 
sein. Ich mOchts einige kleine Vorbehalte machen, z. B. ist es mir doch 

nicht ganz so sicher, ob die technische Leistungsfähigkeit auf den besten 
Balmen ganz auf die Höhe der Strom- und Kanalstrafseu gebracht werden 
kann. Den Ausdruck „Verkehrssteuer** für die Eisenbahnüberschüsse 
möchte ich beanstanden, ohue der Sache selbst durchaus entgegen zu 
treten — wegen der Konsequenzen. Bei dem Privatbahnsystem nennt man 
diese Ueberschüsse „höheren Kapital- und Unternehmergewinn** („höhere 
Dividende") und sieht ihn als gerechtfertigt an, wenn er sich aus den 
gegebenen Verhältnissen einmal ergiebt. Warum ihn beim Staatsbahn- 
system anders nennen? Oder aber man müfste jeden, ein gewisses Mafs 
Übersteigenden solchen üeberschufs, auch bei den Privatunternehmungen, 
sowohl denen, welche wie die Bahnen eine Art factisches Monopol 
haben, als anderen, eine ^Öteuer"^ nennen. Das geschieht zum Theil so 
in der sozialistischen Wirthschaftstheorie. Eben deshalb wird es hier 
von nns wohl besser vermieden. Der Üeberschufs in der Staatsbahn- 
verwaltnng, der dne hOhere Bente das Bahnkapitals darstellt, ist doch 
kefaie andersartige Binnahme, als in fthnlichem Fall bei Staatsbergwerken, 
Forsten, Domioen n. s. w.: eben eine privatwirthschaftliche. 

Aber abgeselien von diesen kleinen Binwendungen und anderen fthn- 
üchen Bedenken wflAte ich in der That eigentUeb nicht, was man Plau- 
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sibles oder gar Durcbacblagendes gegen die Ulrich'schen GedankcDganpre 
and ßeweisfQhmngen geltend machen könnte. Die Kanalenthusiasten, die 
^aus volkswirthschaftlichen Gründen'' für möglichsten Ausbau von Kanälen 
aurh bei uns schwärmen, mitunter selbst günstige Rentabilitätsberechnungen 
auch hei mäfsigen Tarifen aufstellen — sich aber wohl hüten, daraufhin 
bleibend Aktionäre solcher Unternehmnnf^en zu werden; die Interessenten- 
Stimmen in den Schiffahrts- und Kanalvereiuen, Handelskammern und den 
Kreisen derGrofsindustriellen, Rergwerksbesitzer u.s.w., welche ebenfalls „im 
Interesse der Volkswirthsrhaft" Millionen über Millionen für Wasserstrafsen 
und ganz oder fast ganz unentgeltliche Benutzung von solchen verlangen, 
wie für den kanalisirten Main; welche den Gedanken einer Wiedereinführung 
aneh eines TerDünftigen, maTsToIIen« richtig geregelten Sebiffahrtsabgaben- 
systomt auf nnsern StrOmen Rhein, Elbe n. s. w. und höhere BelMtnngen 
der Berg&hrt von Tomherein ab „eehlimmste ^eaktioDlre Wirthaehafls- 
Politik'' brandmarken — sie alle haben doch Iceinerlei Grflnde zur Hand, 
mittelst deren die mriehVshen Argomente wiriclich widerlegt werden. 

In einseitiger Ueberschfttznng der Fnnlctionen nnd des allgemeinen 
Werths der Folgen des erleiehterten Verlcehrs nnd Handels sind wir lauge 
hl Theorie und Praxis zn leiefat geneigt gewesen, gerade hier eine »kom- 
munistische'* Verkehrs- und Finanzpolitik za treiben, welche mit der ganzen 
Ornndstroktur unserer anf dem Privateigenthum aufgebauten, wesentlich 
„privatwirthschaftlich oi^panisirten Volkswirthschaft" in Widerspruch steht^ 
So ging alles Streben auf Beseitignog von Wege-, Brücken-, Chaussee- 
geldem, Schiflfahrtsabgaben n. s. w., anf einfache Uebemahme der Verkehrs- 
einrichtungen und der Finanzlasten dafür auf den Staat, die Gemeinde 
und deren Etat, mit Deckung der Kosten aus allgemeinen Mitteln des 
Staats- und Gemeindesäckels, daher schliefslich doch der allc:emciiien 
Steuer, unter Freigebung der Benutzung oder möglichster Vermiuderutjg 
der Abgaben, Gebühren u. s. w. dafür. Eine finanz- und wirthscbafts- 
geschichtliche Entwicklung, welche man ja auf verschiedenen Gebieten der 
öffentlichen Thätigkeit wahrnehmen kann. Mehr und mehr wurden so auch 
eigentlich wirthschaftliche Einrichtungen bei ihrer üebernahme auf 
Staat und Gemeinden den alten öifentliehen Tb&tigkeiten gleichgestellt, ihre 
Lasten auf die Glesammtheit übernommen, danach, wer und in welchem 
Hafse der Einzelne, die Klasse, der Bemf diese Einriehtangen bonntze, 
nicht weiter gefragt. 

Man nahm an, dab an dem Yortheil der nneotgeltllchen Beootsimg 
Alle im Lande theU nehmen oder nnter dem Einflob der Konkurrenz die 
wurthsehaftlichen Folgen soteheo znniehst von Einzelnen gisnosseiien yor« 
theils sieh sehon ansgldehen nnd seUieblieli der ganzen BevOlkening zn 
gnte kommen wfirden. So lange es sieh, wie bei Landstrabeui Chansseen, 
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«m wirklich einigermafsen gleich bttoatite Einrichtaiigen handelt und die 
€l«0ammtko8teii sich in ariUngon Grenzen halten, ist eine solche Annahme, 
zwar aaeh schon keinesiregl gßoa richtig, aber doch noch weniger bedenklich» 
Wo aber Stromverbesserangen, FlnTskanalisinuigen, Kanäle, grofse Hafen- 
anlagen u. 8. w., Eisenbahnen und die ungeheuren Kosten dieser Einrich- 
tungen in Betracht kommen, liegt die Sache doch ganz anders. Die 
Nutzleistungen dilferenziren sich hier ungemein und thatsächlich bekommen 
die Einen bei der Unentgeltlichkeit oder grofsen Wohlfeilheit der Benutzung 
▼OD solchen Einrichtungen, deren Kosten die Gesammtheit ungetheilt trägt, 
von solchem Nutzen sehr viel mehr als die Anderen. Der Verlafs darauf, 
daTs sich das durch den Verkehr schon wieder ausgleiche, dafs der be- 
wirkte allgemeine Aufschwung von Verkehr, Produktion, Volkswirthschaft 
schliefslich einem Jeden einen Antheil an solchen Vortheilen gewähre, 
darch Erleichtemngen. und Verbesseningen das persönlichen Krwerbs, 
durch beeien Bonp- und Abialibodingangen, daroli Preiieniil&igangen 
IL s. w. — diflser Verlab beruht dosh auf sehr optimistischer AvffiMSong, 
£s wird daher mit Fug und Beebt jetst wieder mehr eingseeheo, äab 
man hier mit soieheii ■Ugemdnen Ammhmen mcht ni weit gehen darf 
und dab ee richtig imd gerecht sei, di^eoigen, welche immitlslbar durch 
Offimitliche BinrichtoBgeii, wie die ganaanteD, bedeuteade Vortheile haben, 
aneh dnroh Abgaben, Gebühren n. s. w. iftr die Benatzong an der Tiagong 
der Kosten für jene Biniiehtoagen za betheiligen. HOgen sie dann sehen, 
ob nnd in wie weit es ihnen gelingt, sich dnrdi Fortwilzong soldier Ab- 
gaben im Verkehr wieder schadlos zu halten. 

Es ist diese Aoffassnng neuerdings allgemeine wieder hervorgetreten 
und auch in der Gesetzgebung und Verwaltm^ zu verwirklichen gesucht. 
In Uebereinstimmung mit der neueren finanzwissenschaftlichen Theorie 
hat man daher überhaupt der „Gebühr" als einer eigenartigen, von der 
eigentlichen Steuer zu unterscheidenden Einnahmeart wieder eine gröfsere 
Bedeutung zu verschaffen gesucht, indem man den unmittelbar an öffent- 
lichen Einrichtungen Interessirten, sie speziell Benutzenden, öfFentliche 
Tbätigkeit Beanspruchenden, dafür mit „Gebühren'* wieder mehr belegt. 
Ein richtiger Gesichtspunkt z. B. auch in der neuesten preufsischen 
Kommunalsteuerreform, wogegen sich nur einseitige Vertreter eigener 
Interessen auflehnen können. Die Erhebung oder Wiedereinführung ent- 
sprechender Abgaben auf den korrigirten natürlichen Wasserstrafseo, den 
Kanälen, unter Umständen anch auf Landstrafsen ist nur eine folgerichtige 
Xafiiregel in dsfielben Richtnng wie die Aasdehnang des Gebtthrenwesens 
überfaanpt Die fibüche fieflirwortang der ünentgeltlichkeit oder graben 
WohlfeUhsit der Benntznng der WasserstraCien mit dem allgemeinen yoUcs* 
wirthschaftlichsD Interesse, wie sie in Interessentenlcrsisen so oft za hOren 
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ist, operirt hier nur mit einem schiefen, irreleitenden Schlagwort. Bei der 
anlMrordentlichen Differenzimng der Natzleistnngen der WasserstraTsen, 
den riesigen Kosten für letztere, der nahen Beziehung zwischen Wasser- 
strafseD und Eisenbahnen, der Unmöglichkeit, — wie auch der prinzipiellen 
ünrichtiekeit — einer ähnlichen „kommunistischen" Verkehrs- und Finanz- 
politik bei den Bahnen, zumal so lange das Schuldkapital dafür nicht ge- 
tilgt ist — aber auch dann noch! — ist es ein völlig richtiges Verlaogen, 
dafs die unmittelbaren Benutzer und Interessenten auch in Abgaben, Ge- 
bühren, Leistungen u. s. w. die Kosten der ihnen zunächst und allein oder 
überwiegend zu gute kommenden Einrichtungen tragen und sie nicht 
auf die Staatsgesammtheit abschieben. 

Oewifs giebt es zahlreiche, selbst DOch wiebtigere Fälle, auch von 
grOfstar finaDzieller Bedeutung, wo letzteres ebenso richtig prinzipiell, als 
praktisch nothwendig, oft aneb aUein möglich Ist. J)ie grofseD Staats^ 
ausgaben fttr die nationalen Schatzeinriebtangen, ftr Heer nnd Flotte, für 
allgemeine Verwaltong, fftr mancherlei Knltanwecke mfissen ?on der 6e- 
sammtheit getragen werdeui — in Stenern a. s. w. Bs war mn falscher 
und anaasf&hrbarer Gedanke, z. B. bei der jflngsten Flottenfrage, gerade 
den Hehranfwand für die VergrSlserang der Flotte gewissen Kreisen allein 
oder fiberwiegend zor Deoknng znsohi^ien za wollen, wie den IndustrielleD, 
den Handelsplätzen. Denn ein solcher Anfwand erfolgt für die Nation and 
die Volkswirthschaft und den Staat als „Ganzes". Da ist von einer ohne- 
hin nicht irgend ziffernmärsig nachweisbaren Differenzimng der Vortheile, 
der Nutzleistungen nicht die Rede. Eine Auflfassnng, womit ich die £r> 
wägung der Frage, ob und wie überhaupt auch im Reiche ein Theil 
aller allgemeinen Staatsausgaben nicht hlofs durch indirekte Steuern 
und Zölle, sondern auch durch besondere, eventuell in Form direkter 
Steuern erfolgende höhere Belastung der leistungsliUiigeren, ^Yohlhabe^- 
deren Bevölkerung zu decken sei, nicht von der Hand gewiesen haben 
will. Aber man kann für solchen Zweck nicht eine einzelne wirklich 
allgemeine Ausgabe herausgreifen. Abgelehnt mufs meines Erachtens 
nur die Ansicht werden, dafs Aufwendungen des Staats und anderer 
öffentlicher Körper für Verkehrswesen, Wege, Strafsen, Flüsse, Kanäle, 
Bahnen, Brücken u. s. w. u. s. w. ohne weiteres zu solchen allgemeinen 
Ansgaben gehören, wie es im Grande diejenigen annehmen, welche prin- 
zipiell volle oder ÜMtvolle Abgkbenfreiheitaaf den Wasserstrafseii Torlangeu. 
Aehnlieh irrthfimlich ist die Forderung immer weiterer Redaktionen der 
Post-, Telegraphen- and Eisenbahntarife (fftr Personen- wie Güterverkehr), 
wie nicht minder analoge Yorderongen anf anderea Oflfentlichen Gebieten 
flbereilt sind and abgewiesen werden müssen (z. B. im Mittel- and Hoch- 
Bchalweseo das Verlangen voller Unentgeltiichkeit des Besnchs, einst ein 
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Funkt auch sozialdemokratischer Programme, gegen den sich selbst ein 
Karl Marx mit der richtigen Begründung gewandt hat, das käme ja 
weeentlieh nar den Wohlhabenderen auf Kosten der Geeammtheit, anch 

der unteren Klassen, zu gute). 

So regt die Ulrich'sche Schrift nach verschiedenen Seiten zu wichtigen 
Erörterungen an. Sie ist deshalb zum Lesen und objektiven Durchdenken 
ihres Inhalts sehr zu empfehlen. Auf den nothwendigen Zusammenhang 
aller Tarifpolitik für jede Art der wichtigeren inländischen Verkehrswege 
mit der Zoll- und auswärtigen üundelspolitik wird man durch Ulrich's 
Ausführungen von neuem scharf hingewiesen. Eine Kreuzung der einmal 
angenommenen Zoll- und üandelspolitik durch eine verkehrte finanzielle 
Wasserstrafsenpolitik liegt in Deutschland ohne Zweifel vor.') 

April 1898. . A. Wagner, 



Bering, Rudolf, Geheimer Regierungsrath in Erfurt. Die Rechte der 
Anlieger an einer Strafse im Sinne des Gesetzes vom 
2. Juli 1875, betreffend die Anlegung und Veränderung 
von Strafsen und Plätzen in Städten und ländlichen Ort- 
schaften. Berlin 1898. Franz Vahlen. 
Die vorliegende Schrift ist nach den einleitenden Worten des Ver- 
fassers dazu bestimmt, fiber die viel umstrittene Frage nach dem Rechte 
der Aolieger an ^«r stftdtieelien Strafse Klerhcit an bringen. Dafs der 
Schiift, die aneh die ffisenbahnmwaltong angehende wichtige Fragen 
berührt, dies gelangen sei, darf bezweifelt werden. Aach werden die Aos- 
fnhrongen and Scblnlefolgerangen des Verfossers sieh schwerlich allgemeiner 
Zastimmang erfreuen, da ihnen, nicht wenige MUsvertUbidnisse and 
Irrthflmer zn Grande liegen. In der Haaptsaehe kritisirt der Verfasser 
ein neaeres Srkenntnifs des Reichsgerichts, das in TJebereinstimmang mit 
fHiheren Bntscheidongen das serritatische Recht des Haosbesitzers an der 
Strafse bei ihrer Verftnderung begrenzt. Nachdem er auf die Entscheidung 
des Reichsgerichts vom 7. März 1882 verwiesen, nach der es zu dem 
Zwecke und Wesen einer städtischen Strafse gehöre, dafs die sie be- 
grenzenden Grundstücke mit Häusern besetzt seien, und dafs so wiederum 
die Strafse in erster Linie für die daran gebauten Häuser als noth- 
wendipes Kommunikationsmittel diene, marht er das Erkenntnifs 
des Reichsgerichts vom 28. März 18^)6-') zum Gegenstande eines heftigen 
Angriflfs. Die Zweckbestimmung der städtischen Strafse als eines .für 

^) Die Schrift ist inzwischen aach anter dem Titel : Lea chemiDf de fer de l'Etat, 
les voies navijfeties d'Etat et la politique dconomiqne de rAlleraai^-ne (Paris IR9?) in 
französiacber Ueberaetzang mit einem Vorwort von Heury Haguet Terüßentlicht. 

1) Dm BikenatBift ist 8. 818 üeie« Heftet a^gedniekt. 
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die daran ^ogebanten Häaser noth wendigen Kommunikationsmittels'' sei 
darin, wie er Seite 10 erklärt, überhaupt gamicht erwähnt nnd dieser 
Zweck der städtischen Strafse einfach negirt worden, derart, dafs das 
Reichsgericht sich nicht blofs mit seiner eigenen Rechtsanschaanng, sondern 
auch mit der des Oberverwaltongsgerichts und der Enteignungsbehörde in 
direkten und grellsten Widerspruch setze. Die von ihm wiedergegebene 
Ausführung des Reichsgerichts, gegen die er jenen Hauptvorwurf seiner 
Schrift richtet, lautet nun aber: „Hiernach liegt das Unternehmen, in 
dessen Ausführung die Tieferlegung der Strafse an dem klägerischen 
Grundstück erfolgt ist. ganz innerhalb der Bestimmung der Strafse, als 
Kommunikationsmittel für die Einwohner der Stadt überhaupt und 
speziell aueh für die fiewohner der Strafse selbst za dienen.'* 
iBwiefeni diete Bechtaanetthrnng sieb mit der BaditaaaMh^aimg des Ober» 
TerwaltHDgageriekts und der BntrignntignbahOyde in Wideraprndi aetUD 
soll, wird nieht weiter gesagt. Der dem Beielisgerieht geBiaehte Vorwurf 
beruht aber offenbar anf einem Ifibverstlndnifik Das Beiehsgeficbt, 
das die Ueberainstimmiing dieser Entecheidong mit seinen frflheren 
Entscheidnngen aasdrftddich foststellt, »negirt" die Bestimmong der 
Strafse als eines für die daran angebantmi Hinser nothwendigea 
Kommnmkattonsmittols keineswegs. Es hebt Tielmebr ihre Bestimmung 
,,8peziell auch für die Bewohner der Strafse selbst als EommuuikatioD^ 
mittel zu dienen'^ ganz besonders hervor und betont damit den Charakter 
der Strafse als eines Kommunikationsmittels für die Bewohner der daran 
angebaaten Häuser, ähnlich, wie im Erkenntaifs vom 7. M&rz 1882, nur 
mit anderen Worten. Dafs das Reichsgericht nicht anders hat sagen 
wollen, hätte der Verfasser aus dem von ihm selbst angezogenen Erkenntnifs 
vom 6. Mai 1896 entnehmen können. In diesem sei, so zitirt er S. 23 
u. 24, einem Strafsenanlieger der Entschädigungsanspruch — nach der 
zutreffenden Entscheidung des Berufungsnchters — versagt, weil die 
Strafsenerhühung nur eine geringfügige Erschwernifs für die Anlieger zur 
Folge gehabt habe, die Strafse jedoch als Kommunikationsmittel auch 
für die Grundstücke der Kläger erhalten geblieben sei. Daran 
knüpft er die Bemerkung, dafs hier also vom Reichsgericht selbst die 
Nothwendigkeit der Erhaltung der Kommanikation zwischen Stralse 
und den daran anliegenden Hiusem als weeentlieh betont werde, lAftt 
aber den folgenden Satz weg und unbeaehtet, in dem das Beiehs» 
gericht wörtlich sagt: „und mit dieser Ansfflhrung befindet sieh der 
Bemfungsriehter im Einiclange mit dem im Urtheile des er- 
kennenden Senates vom 28. M&rz 1896 au^esteUten leitenden Grund- 
sätze, dab das serritutische Beeht des Hansbesitzers an der an seinw 
Gmndstftelce Torflberflihreoden Strafte begrenzt und bedingt ist dnreh die 
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Zweckbestimniaiig der Strafse selbst, dergestalt, daTs der Hausbesitzer 
sich alle Verfinderangen gefallen lassen mnfs, welebe dazu dienen, die 
Strafse in dem Zustand zu erhalten oder aneh in den Znstand zn setzen, 

in dem sie ihrer Bestimmang am vollkommensten genügen kann, sofern 
nur die Strabe auch femer als Kommuni kationsmittei erhalten bleibt'^ 
Seite 11, 12 und 16 betont er, dafs die zur Beseitigung eines £isenbahn- 
niveauüberganges ausgeführte Strafsensenkung nicht auf Grund einer 
polizeilichen Anordnung:, sondern auf Grund eines „besonderen, und zwar 
sowohl pepen den Wegeei^eiithümer bezw. Wegebaupflichtigen selbst, als 
auch gegen die Stral'senan lieger gerichteten, die Wecepolizeibehörde voll- 
ständig bei Seite schiebenden Rechtes des Eisenbahnunternebniers erfolge, 
welchem Rechte besondere, in den §§8-14 des Gesetzes vom 11. Januar 1874 
festgesetzte Verpflichtungen bezüglich der Entschädigung gegenüberständen." 
Gemeint ist hier wohl das Gesetz über die EnteilL^nung von Grundeigenthum 
vom 11. Juni 1874 (G. S. S. 221). dessen § 14 indessen nichts mit der 
Entschädigung zu thun bat und dessen Bestimmungen auch keineswegs 
ohne weiteres, sondern nur dann Anwendung finden, wenn der Unter- 
nehmer die fiinleitang des Enteignungsver&hrens beantragt hat Die Be- 
seitigung einer Ni^eaakrenznng von Eisenbahn und Strafse ist femer nicht 
ein „besonderes, die WegepolizeibehOrde Tollstftndig bei Seite sehiebendes 
Redit des Eisenbahnontemehmers**, sondern eine Pflicht, welche ihm — 
nieht auf Grund de8.§ 14 des Bisenbahngesetzes vom 8. November 1888, 
wie der Yerfuser an anderer Stelle annimmt, sondern anf G-mnd des § 4 
dieses Gesetzes — im Öffentlichen Interesse anferlegt wird. Die Kreuzung 
eoner Eisenbahn mit einem öffentlichen Wege bildet bekanntlich einen 
Kolfisionsfall, der dnrch die der Eisenbahnaufsicbts- und der Wege- 
polizeibehörde übergeordnete gesetzlich bemfene höchste Instanz zu lösen 
ist. Die hierbei zu treffende Entscheidung ergeht nach Anhörung aller 
betheiligten Behörden in der Form der Planfeststellung und Festsetzung 
der Auflagen landespolizeilicher und eisenbabntechnischer Natur, 
die im Einzelfalle dem Unternehmer zu machen sind. Diese gesetz- 
niäfsige Anordnung tritt an die Stelle der vom Verfasser vermifsten wege- 
polizeilichen Anordnung. Da die Beseitigung einer im öffentlichen Interesse 
nicht mehr zulässigen Niveaukreuzung ebenso zur Erhaltung und Sicherung 
des Bahnverkehrs, wie des Stralsenverkehrs nothweudig und in der bei 
Berücksichtigung der gesammten Verhältnisse — auch der anliegenden 
Hausgrundstücke — von zustündiger Stelle technisch und wirthschaftlich 
zweckmäfsigsten Weise angeordnet und ausgeführt wird, so erscheint die 
Deduktion des Reichsgerichts, dals das Unternehmen, in dessen Ausführung 
die Tieferlegung der Strafse erfolgt sei, ganz innerhalb der Bestimmung 
der Strafse liege, als Eommnnikationsmittel für die Bewohner der Stadt 
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und speziell auch für die Bewohner der Stralse zu dienen, durchaus zu- 
treffend. Die Behauptung des Verfassers, „das Reichsgericht übersehe 
hierbei, dafs das Unternehmen, in dessen Ausführung die Tieferlegung der 
Strafse erfolgt sei. lediglich und allein die Beseitigung der Niveaukreuzung 
der Eisenbahn und der städtischen Strafse zum Zwecke gehabt habe", 
widerspricht der offenkundigen Sachlage. Unrichtig ist auch die Be- 
haaptang, dab die im § 6 des StraCsen- und Banflnclitengesetzes vom 
8. Juli 1875 bezeichneteii BebOrden die ▼on Urnen zu wahrenden Intereaaen 
gemKs § 8 des Qesetzes im Beseldnfiivextüiren geltend zn machen haben 
(8. 88); denn naeh dem Wortlaut des § 8 ist nur über die Einwendungen, 
die auf Grand des § 7 erhoben worden sind, im Bescfalnlsver&hren zu 
«ntseheiden, wihrend das Gesetz Aber die Form, in der die im § 6 
des Gesetzes erwähnten Oifentliehen Interessen zu wahren sind, niehts be- 
stimmt Nieht minder nnzntreifond ist die Angabe (8. 34 n. 86), es habe 
der vom Veifhsser angezogene Hinisterialerlars vom 23. Dezember 1896 
etwas anderes angeordnet, als die pflichtroäfsige Beachtung und Ans- 
f&hrung des § 6 des Gesetzes. Die Verweisung auf den Erlafs vom 
17. Juli 1891 ist ebenso verfehlt; dieser Erlafs betrifft lediglich die von 
einem Fluchtlinienplan berührten fiskalischen Grandstücke und konnte und 
wollte betreffs derjenigen öffentlichen Interessen, welche bereits durch § 6 
des Gesetzes berücksichtigt waren, nichts bestimmen. Der Verfas.ser sagt 
Seite 36, aus dem Wortlaut des § 6 des Gesetzes gehe nicht hervor, 
„dafs bei Privatbahnen nicht deren Direktionen, sondern deren Aufsichts- 
behörden die Nachricht gegeben werden solle". Auch diese Angabe be- 
darf der Berichtigung. Nach dem angezogenen § 6 des Gesetzes soll den 
betheiligten „Behörden" zur Wahrung ihrer Interessen Gelegenheit gegeben 
werden. Soweit es sich hier um die Berücksichtigung von Eisenbahnen 
handelt, können unter Behörden nur die Eisenbahnaufsiehtsbehürden ver- 
standen werden, da die Vorstände der Eisenbahngesellschaften selbst- 
verstAndliefa keine Behörden sind. — g. 



Swain, Henry, Economic Aspects of Railway receiverships. 
New- York and London 1898. The Macmülan Company. Preis 
50 Cents. 

Diese Sehrift ist eine, und zwar meines Wissens die erste, er- 
■ehOpfsnde Darstellong der Zahlnngseinstellungen der Eisenbahnen in den 

Vereinigten Staaten von Amerika. Der receiver ist der vom Gtorieht ein- 
gesetzte Verwalter einer Eisenbahn, die ihre Zahlungen eingestellt hat, 
(oder eines anderen Vermögens, Aber das der Streit herrscht), die recei- 
▼ership ist die Zwangsverwaltnng selbst Sie erfolgt in der ganz ftber- 
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wiegenden Mehrzahl der Fälle bei Eisenbahnen, wenn diese die Zinsen filr 
ihre Obligatioiieii nicht zahlen können. 87Vo d^i* Zahlnngseinstellüngen 
haben aber zum Zwangitverkanf (foreclosure) 4ar Bahnen geffihrt. Swain 
bat sich die MQhe gegeben, nach den besten zur VerfQgung stehenden 
Quellen, die Anzahl der Eisenbahnbankerotte in den letzten 28 Jahren, 
ihre Ursachen und ihre Folgen für die Eisenbahnen, ihre Aktionäre und 
ihre Gläubiger zusammenzustellen. Er untersucht ferner, ob und welche 
Mittel es gebe, diesen Krebsschaden in der Entwickelung der amerika- 
nischen Eisenbahnen zu beseitigen. Dafs es sich in der That um einen 
Krebsschaden handelt, wird jedermann zugeben, der die Zahlen 
Swains und die von ihm gebrachten nackten Thatsachen liest. Seit Sep- 
tember 1S93 sind fortdauernd weit über 100 Eisenbahngesellschaften im 
Znsiande des fiankerotts. Seit 1896 ist insofern eine langsame Besserung 
eingetreten, als die Geeemmtlftnge der In diesem KranklieitszQstand be- 
findlichen Sisenbahnen Ton 86000 engl. Meilen (20*/o der Oesammtllnge) 
anf 14000 (7,64Vt der Gesammtlftnge) atlmihlieh berabgegangen ist. Aber 
am 1. Jannar 1896 waren immer noch 182 Sleeobahngeeellachaften in 
dieser bedanerlichen Verfossnng. 

Et ist gnt, dafs ein Bneh gesehrieben ist, das diese Verfafittalsie ein- 
mal im ZosammenhangwissensehafUidi nach wirthsehafüichen nnd reofatüdien 
Gledchteponkt«! sobildert Bs ist besonders erfreulich, daA ein AmerÜMier 
das Bach geschrieben hat; denn wir können flberzengt sein, dafs er nicht 
zu schwarz malt. Die Darstellung ist eine klare, einfache, Icnappe. Der 
deutsche Eisenbabnfachmann, der deutsche Geschäftsmann, werden das 
Bach nicht ohne reiche Belehrnng ans der Hand legen. v. d. L. 



FOhliuger, Otto. Geschichte der Eisenbahnen in Elsafs-Loth- 
ringen und ihres TransportTerl^ehrs. Strafsbnrg 1897. 
J. H. Ed. Heitz (Heitz & Mfindel). VI und 182 Seiten. Preis 4 uK. 

Die Eisenbahnen in Elsafs-r^othringen waren bis zum Jahre 1871 ein, 
und zwar fast der bedeutendste Theil des Netzes der französischen Ost- 
bahn. Im Frankfurter Frieden wurden sie an das Deutsche Reich abge- 
treten, und sie bilden seitdem ein selbständiges Glied der deutschen Eisen- 
bahnen, das von einer besonderen Generaldirektion fttr Rechnung des 
Deatschen Reiches verwaltet wird. Das Gesammtnetz der von der Ost- 
bahn abgetretenen Linien hatte einen ümfiuig von 740 km, zu Ende des 
Etatjahres 1896/97 war dieses Netz anf rand 1618 km angewachsen. 
Die erste Eisenbahn im Elsafs, die von Mülhaosen nach Thann, wnrde am 
12. September 1888 erOfihet. Die Geschichte der elsafs-lothringischen 

65* 
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Eisenbahnen zerfällt hiernach ganz von selbst in zwei Abschnitte, die Zeit 
von 1839 bis 1871 uud die Zeit von 1871 bis zur Gegenwart. Von diesen 
ist der erste bei weitem der interessantere, und ist auch m. W. wenig 
bekannt. Der Verfasser schildert unter Benutzung zuverlässiger Quellen 
die Entstehung der ersten Bahnen, er führt den Lesern die Personen vor 
Augen, die sich um ihre Gründung besonders verdient gemacht, und giebt 
Uebersichten über die finanzielle und wirthschaftliche Entwicklung der 
einzelnen Strecken. Die am 19. September 1841 in ihrer ganzen Länge 
dem Betrieb fibergebene Bthn von Btael nMk Stnlsbnrg (140 km) war 
— was beilftufig auch hier hemrgdiobeo werden mag — die Iftngste aller 
bis dahin In Frankrdch erbauten fiisenbahnen. Aneh die Sntwieldang des 
Bahnnetzes nnter dentscher VerwaUang wird Schritt fttr Sehritt verfolgt 
nnd dabei werden einige eigenartige Zftge, vor allem die Gesehichte der 
Gfltertarife, besonders eingehend dargestellt Das Bneh enth&lt ein reiches 
Material an Thatsachen; die Anordnung des Stoifos scheint mir weniger 
gelungen, der Veiftsser hat sieh offenbar noch nicht häufig mit schrift- 
stdlerischen Arbeiten beschäftigt. Als ein beachtenswerther Beitrag zur 
deutschen Eisenbahngeschichte wird die Arbeit gewifs vielen willkommen 
sein. o. d, L, 



Jäger, Felix, Dr. jur. Die Umwandlungsklage im deutschen 
Haftrechtc; jetzt und nach 1900. Zum praktischen €tobraueh 
f8r alle Haftpflichtinteressenten dargestellt. Berlin 1898. Carl 

Heymauu. 42 Seiten. Preis 80 4. 

Die sog. Umwandlungsklage, d. h. die Klage auf Erhöhung oder Ver- 
minderung einer Unfallrente ist durch § 42 des Einführungsgesetzes zum 
bürgerlichen Gesetzbuch aus dem § 7 des Reichshaftpfliclitgesetzes ge- 
strichen. Durch § 293a der Novelle zur Zivilprozel'sordnung ist indessen 
eine allgemeine Umwandlungsklage für alle künftig fälligen, wieder« 
kehrenden Leistungen eingeführt Dafs die Absicht bestand, eine solche 
allgemeine Umwaodfaingsklage einzuführen, war dem Terfhsaer der obigen 
Schrift bekannt, der Entwurf der Novelle lag ihm vor. Ob es jemals zu 
beffirehten gewesen ist, dafe diese Bestimmung des Bntwuift vom Boichs- 
tage abgelehnt werde, weifs ich nieht Der YeiCssser scheint eine solche 
Besorgnifs gehabt zu haben, und der Zweck seiner Arbeit geht wesentlich 
dahin, die Haftpfliehtinteressenten darauf aufinerksam zu machen, wie 
sehr ihre Lage verschlechtert werde, wenn eine Umwandlnngsklage wie 
die des Haftpflichtgesetzes, überhaupt nicht mehr bestftnde. Bs miUste 
also mit allen Krftften dahin gestrebt worden, dafs der § 293b (jetzt 293a) 
der Novelle zur Zivilprozelsordnung gleichzeitig mit dem Bfirgerlichen 
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Gesetzbuch in Kraft trete. lu dem ersten Theil der kleinen Schrift wird 
aufserdem die gesammte Theorie der ümwandlungsklage klar und sach- 
gemfifs dargestellt. Dies giebt ihr einen gewissen bleibenden Werth. 



Mosil, A. Die Motoren ffir Gewerbe und Industrie. Brannechweig 
1897. Fr. Yieweg A Solm. 

Das Baeh ist eine neue Bearbeitung der bekannten älteren Schrift 
des Yerfiusers: Die Motoren ffir das Kleingewerbe. Bs behandelt die 
Waseermotoren mit Anssehlnfs der Tort^aen und Wasaerrftder, sowie die 
Motoren für gasftrmige and llflssige Brennstoffe. — Dals der nrsprfingliche 
Titel aufgegeben worden ist» mols als berechtigt anerkannt werden, da 
inzwischen das Anwendungsgebiet der Gasmotoren nnd dnzelne Formen 
der Motoren ffir flüssige Brennstoffe sieh anfserordentlieh erweitert hat nnd 
darchaos nicht mehr anf das Kleingewerbe besehrftnkt ist Indefs mSohte 
der neue Titel nicht besonders giftcidich gewfthlt seinf da zn den ^Motoren 
ffir Gewerbe nnd Indastrie" doch wohl immer noch in erster Linie die 
Dampfmaschine gehört, von der aber — natärlich in wohlbegrflndeter Alt- 
sicht — im Bach überhaupt nicht die Rede ist. 

Die Wassermotoren sind ziemlich ausführlich besprochen; es darf 
jedoch bemerkt werden, dafs die behandelten Formen mit Ausnahme des 
Peltonrades heutzutage kaum noch eine nennenswerthe Bedeutune: haben. 
Die Elektromotoren sind nicht herücksichtigt; weil, wie im Vorwort aus- 
gesprochen ist. ^das Verständnifs des Baues uud der Wirkungsweise der 
Elektromotoren zu ihrer Wartung und luhetriehsetzung durchaus nicht 
erforderlich, andererseits die Bedienung so einfach ist. dals es hierzu keiner 
weitereu Kenntnisse bedarP. Man wird zugeben müssen, dafs diese Be- 
gründung einigermafsen anfechtbar ist. Wollte man sie anerkennen, so 
wäre die Frage nicht unberechtigt — was sie doch in Wirklichkeit ist — , 
warum dann überhaupt das Buch geschrieben worden sei. Jedenfalls 
dürfte zu einer so rein mechanischen Behandlung der Motoren, wie sie 
hier bei den Elektromotoren Toransgesetzt wird, aach bei anderen Motor- 
gattungen kein tieferes Yerstflndnife gehören. 

Uebrigens that der Verfasser, sicherlich ohne Absicht, mit dem an- 
gezogenen Aussprach dem sehr ehrenwerthen Stand der Maschinenwftrter 
Unrecht Der Drang nach der Erkenntnife der Einrichtang nnd Wirknngs- 
weise der ihnen anvertranten Maschinen ist bei der überwiegenden Zahl 
der Maschinenwftrter, namentlich wenn sie, was vielfach der Fall ist, hand- 
werlcsmftfeig ansgebfldet sind, in hohem Mabe vorhanden, wie jeder, der 
persönlich Gelegenheit gehabt hat, hftafiger mit ihnen in Berflhmng zu 
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kommen, bestÄtigen wird. Der Verfasser wird dieses Unrecht am 
besten dadurch wieder gut macheu, dafs er in die nächste Auflage die Eleivtro- 
motoren aufnimmt. Der Deutzer Gasmotorenfabrik und ihren Erzeugnissen 
ist ein verhältnifsmäfsig breiter Raum gewidmet, was man in Anbetracht 
der hervorragenden Verdienste dieser Anstalt, namentlich nm die Ent- 
wicklang des Gasmotors, nnr anerkennen wird. Auch der Diesol-Hotor 
ist aasfBbrUeh dargestellt HoffmtUeh wird er den hohen Erwartongen, 
mit denen seinem Ersehehien aofserhalh der Versnchaanstalten entgegen- 
gesehen wird, entsprechen. 

Das Bach entfallt dne FflUe von Material in einer im allgemeinen 
sehr ansprechenden Darstellnng; Aber einige stilistische Seltsamkeiten nnd 
kleinere Ungenanigkeiten wird man leicht hinwegsehen. 

Von letzteren sei beispielsweise die Behauptung angeführt, dafs Wasser- 
sänlenmasdunen £ut geräuschlos arbeiten sollen. Wer Gelegenheit gehabt 
hat, namentlich gröfsere Maschinen dieser Art im Betriebe zu hOren, 
wird diese Ansicht sicher nicht theilen. 

Die Ansstattong ist, wie bei allen Werken des Vieweg'schen Verlags, 
▼orzügUch. Wd. 



Weiss, H. Die Werkzeugmaschinen zur Bearbeitung der Metalle. 
Wien, Leipzig 1897. A. HarÜeben. 

Der Verfasser reiht eine grofse Anzahl Besprechungen von Werkzeug- 
maschinen aneinander. Von Kritik ist wenig zu finden. Dem Buch sind 
zahlreiche Tafeln mit Abbildungen beigegeben. Leider darf nicht ver- 
sdiwiegen werden, dafs die Abbildungen so gut wie alles zu wfinschen 

übrige lassen; sie geben meistens keine bessere, vielfach sogar noch eine 
schlechtere Anschauuiif? der dar^a^^tellten Gegenstände, als die Bilder in 
den Anzeigetheilen der Fachschriften. Die Preisverzeichnisse der meisten 
Werkzeugmaschinenfabriken sind unvergleichlich viel besser mit Zeich- 
unngeu ausgestattet und bieten im Text kaum weniger als dieses Buch. 

]Vd. 

Kirberg, A., königl. Rechnungsrath, Vorstand des Betriebsbfireaus der 
kOnigl. Eisenbahndirektion Köln. Eisen bahnwOrterbuch in 
deutscher und französischer Sprache. Zusammenstellung der 
bei dem Bau, dem Betrieb und der Verwaltung der Eisenbahnen 
vorkommenden und allgemein gebräuchlichen Ausdrücke. 2. Aufl. 
Köln 1898. Kolner Verlagsanstalt und Druckerei. 302 Seiten. 
Preis 5 ue. 

Die erste Auflage dieses Wörterbuchs ist im Jahrgang 1881, S. 313 
des Archivs angezeigt Schon damals konnte das Bftchlein fftr die Ver- 
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ständignng im täglichen schriftlichen und mündlichen Meinungsaustausch 
den Behörden bestens empfohlen werden. Die neue Auflage ist doppelt 
so stark, als die erste, nach einer buchhändlerischen Anzeige bringt sie 
etwa 13 000 Bezeichnungen. Der Verfasser hat sich augenscheinlich an- 
gelegen sein lassen, die Rathschläge, die ihm zur Erweiterung gemacht 
sind, zu prüfen und meist zu befolgen und es ist ihm gelungen, ein erheblich 
vollständigeres and also praktisch noch besser zu verwendendes Buch zu 
MhaSea. Sein WOrterbnch will nar praktischen Zwecken dienen, auf 
wissenidiaftliehe Bedeatung erbebt es keinen Anepnieh. Iii seiner jetzigen 
Gestalt acheint es diesen Zwecken ▼ollstSndSg sn genügen. Naeh mebr- 
fiushen Stiehpioben, die ich gemacht habe, sind mir wesentliche Lücken 
oder Ungenanigkeiten nicht anfgeMen. Besonders lobenswerth ist die 
Knappheit, Klarheit und Genauigkeit des Ansdmcks in beiden Sprachen. 

o. d, L* 



XivellenientHergebniss«' der trigoncim etrischen Abtheilung der 
königl. preufsischen Landesaufnahme: 

Heft VIll Provinz Brandenburg, 
„ X ^ Westfalen, 

f, XI n Hessen-Nassau und das Grofshenogthum 

Hessen, 

9 XII „ RheinproTinz. 

Berlin 1806, im Selbstverläge. Zu beziehen durch E. S. Mittler 
k Sohn. Preis jedes Heftes 1 ur. 

Die Nivellementsergebnisse n. s. w. sind bis jetzt in 11 selbstSndigen 
f&r die praktische Verwendung hergerichteten Heften erschienen. Es 
stehen noch ans die Hefte: IX, Provinz Hannover und das Grolsherzog- 
thum Oldenburg und XUL Beiehsland Elsafs-Lothringen, das Grofsherzog- 
thum Baden und die bayerische P£slz. 

Wie schon im Jahrgang 1807, S. 162/163 des Archivs lllr Eisenbahn- 
wesen bann Erscheinen |der ersten vier Hefte der Nivellementsergebnisse 
darauf hingewiesen, enthalten sie aUe für den AnseUub von Spezial* 
Vermessungen brauchbaren Nivellementspunkte, 

Das soeben erschienene Heft VI! bringt die nivellitischen Bestim- 
mungen in der Provinz Brandenburg, in der 
die Schleife von Berlin und 
S7 weitere Schleifenünien 
wie aus den tTebersichtsblftttem II und III dieses Heftes hervorgeht, von 
zusammen 1 379 km Linge mit 1 161 Festpunkten gemessen sind. Als 
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Proviniialhaaptpiinkt gilt der NonnalhOhoipiuikt in der klliiigL Stern- 
warte za Beriin. 

Ln Heft 3L, ProTinz Weet&den, dod 
die SehleÜB Hunm, 
12 weitere SelüeifiBiilinieA und 

1 AnseUoIidliiie 

TOD zosainmeii 712 km Liage mit 670 FestpuokteD enthalteD. Ala Pro- 
▼inaalhauptpiinkt gilt: Hamm, gr. evang. Kircke, Höhenmarke. 

In Heft XI., ProTitts HeeeeB-Naaean imd das Grobherzogtham Hessen, 
erscheint 

die Schleife von Cassel, 

18 weitere SehleifiBaliniett and 

2 Ansehlnfslinien 

▼on znaammen 719 km LSnge and 628 Festpunkten. Als Provinaial- 
hanptpankt gilt: Gassei, Regierangsgehftnde, Höhenmarke. 

In Heft XII., Rheinprovinz, sind 
die Schleife von Cöln, 
23 weitere Schleifenlinien und 
4 AnsehlnbSnien 

von zusammen 1280 km Länge nnd 1116 Festpunkten. Als Provinzial- 
hanptpunkt gilt: COln, Dom, Höhenmarke. 

Das Erscheinen dieser Nivellementsergebnisse dürfte in fachmännischen 
Kreisen, bei Behörden und Unternehmern für Anlage von Privateiseu- 
bahuen und Kleinbalmen u. s. w. ungetheilten Beifall finden. 

Rckbg. 
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C^chicbte der £ii*enbahDen der üsterreichisch-un^carischen Monarchie. Heraua- 
gegebeBTimiOst«rr.Sieenb«hnbeemtenTerein. 22.— 35. Lief erung. Wien. Teeekei. 
Leipsig 1888. 

Kf dcer, G. üeber die Aelage ten Üel»eigeagibeh]ili8fen mid d«i Betrieb vier- 
gleisiger Streeken. Wiesbeden 188B. l,iOk 

liorenz, C. Katalog für Telegmpben- und Telepbenappsmte aller Sjsteme, eewie 
Eisenbahnsigneleinrichtvngeii. 1886. 

Meyer, B. H. A bistoiy of esilj Bsilresd legislatien in Wiseeaein. Medisen 1888. 

Meyer, Gustav. Vonebrilten für die Annahme nnd Ansbildnng von technischen 
Subalternbearaten im prenfsischen Zivil- nnd Militärdienst. Berlin 1898. Uif 2,oo. 

Koesi, A. iSpesa d'esercizio e qnantita di personale delle prineipaU reti ferreTiarie 

italiane et di alcune reti estere. Roma 1897. 

— Oaservasioni circa gli. „Appunti di un tecnico snl coeffidente d'eeereisio delle 
reti. FenoTiarie Kediterranea ed Adriatiea*. Bona 1888. 

Sebobert, B. XetediisBras für den Bsbawirterdienst, 8. And. Wiesbaden 188& 

Sei eoefliciemte d*eeereisio delle reti ferro^iarie Hediterranea ed Adriatlea. Appsnti 
di im teenieo. MUsao 1888. 

Wäst-KaiUE, C. ud TherauuM, L. Die JnngfraabshB, elelctrieeber Betrieb nd Baa. 

ZOrich 188a 

Zelle, R. Handbuch des geltenden öffentlichen und PriTStreehts für das Gebiet des 
preoTsischen Landrechts. 4. Aufl. Berlin 1896. 
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Zeitsohriftoii. 

Annalei* de» travaox pnblics de Belgiqne. Braxelles. 
April iSitT. 

Nouvean type de ch&ssis et de c&isse k wagou u deuz essieax. 

Aaaaii «f tke AMrIcM AcmUmj of Polltical and S4iel«I Sei«nco. PhUaddphi». 
Bui IL Heft 3. 

CniMt affectiBg Railwaj ntai and furM. 

AnMw fir MMriale GeMtsgebung und Steltotfk. Berlin. 
TMt 8 n. 4. 189B. 

Die Ventaatliebimg der ichweiseriBchen EffealialiBeB. 

Bulletin de la Comniiasion internationale da Con^ris des ekemina de fer. 

Braxelles. 

Heft 4. April 1898. 

Lei machines ezpress anglaises en 1897. — Les cbemins de fer autrichiens 
et les financea de l'Btaft. — • Diapotitioa d« Joint dea raila de prolU dilKrent. 

Heft 5. Mai 1898. 

Le pont Virendeel. — Notes d'nn vojageur sar les chemios de fer amöricaiaa. 
— Bail du type Goliath augment^ de 100 k lao-lba par yard. 

Centraiblatt der Rnnverwaltnngr. Berlin. 

No. 17—25. Vom 23. April bis 18- Jnni 1896. 

(No. 17 o. 18:) Die Wiener Stadtbahn and ihre Hochbauten. - (No. 17:) 
Selbsteinkasairende Drehkreuze aar £rleichtening der Bahnsteigsperre. — 
(No. 18a:) Daner von Eiaenbahnaeliienen ana barten ud weiehem Stahl and 
Blaflnfi der SteiffutgiTeriiiltBiaae. ~ (No. 90:) Selbattiiltice ineehaaisehe 
Sperre fUr Fahrstrafsensebieber an Eiaonbabnsignalstellwerken. — (No. 21:) 
Badeloffs Verfahren für Untersnchnngen Ton Kies und Steinschlag für den 
Biaenbahnoberbau. — (No. 23:) Aenderung der Betriebsordnung, der Nonnen 
mid der Signalordnang fUr die Haapteisenbabnen, sowie der Bahnordnung 
für die NobeiielieiibahBeB Dentaehlandi. — (No. M:) 0eber Stredten- 
UotAiniag; 

Dentache Banzeitnn^c- Berlin. 
Heft 34. Vom 27. April 1698. 

Der Eisenbahnetat im Landtage und die Techniker. 

Heft 40. Vom IH. Mai 1898. 

Die Eisenbahabrücken and die künftige Verkehraentwicklong. 

HafI 47 n. da. Vom 11. u. la Jnni 18BS. 
Die leaen Wiener Yerkehraanlagen. 
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DentMhe StVftlMn- nnd KlainbrnhiiMitviig (früher: Die 8tnXiienb«hii). Berlin. 
No. IC-M. Von ai. Apfü Ui 16. Jiai 1886. 

(Mo. 16:) Die Form der BahBTütabomg. — (Mo. 17:) BoohtouigUtfgkoit 

des Eleinbahnerwerbs in Frankfurt a. M. und München-Gladbach. — (No.is:) 
Nochmals der Kleinbahnerwerb in Frankfurt a. M. nnd München-Gladbach. 

— (No. 22:) Die elektrische Zahnradbahn von Bannen nach dem TöUethurm. 

— (No. 38:) Beehtenngültigkeit des Kleinbabnenrerbs in Frankftot H. — 
(Mo. M:) ünorlÜUieho FdrniHolikoiteB dar KlelabohBonrarhogoMhllle. — 

— Zur Oisanitntion der KIoinbaluieB. 

IMatMke VOTkohrsblatSor und nllgomeUie BbonMasettonff. Boilii« KfbidMB. 
Leipiig. 

No. 16—24. Vom 21. April bis 16. Jnni 1898. 

(No. 16:) Zur ErofFnung des Dresdener Hanptbahnhots. — Die nene Dienst- 
ordnung der österreichischen btaatabahnen. — (No. 17 n. 18:) Ueber die 
Frage der Vor- und Anibüds^ der hSImron Boteiobobeoatoi. — (No. 17:) 
Stoattoiionboluiea, SuttewatMrttnhon nnddonttebo WlrtbiebofkipoUtik.— 
(No. 19:) Die Kenordnung der preufaiscben Staatseisenbahnverwaltung and 
die Techniker. — Die Eisenbahnschnle zn Biel. — (No. 20:) Aus der Praxis 

— fär die Praxis. — Ueber den dentachen Amtsstil. — (No. 31:) StUck- 
gnttorif nnd Soiietpolitik. — (Mo. Sl n. 38:) Seibatkosten. — (No. 32:) Elek- 
triedier Betrieb bei Sehneilsllgen. — (Mo. 68:) Znr IVage der Beeohleiulgnig 
des Gfiterverkehrs. — Zur Beseitigung der Oefahreabda Rangir-(Vonehab>) 

• dienst. — (No. 24:' Aenderung der BetriebRordnnng, der Normen und der 
iSignalordnung für die Haupteisenbahnen, sowie der Bahnordnung für die 
Nebeneisenbahnen Deutschlands. — Vorsignale fttr die Zogaosfabrten auf 
Bahnhöfen. — Belehmng nnd Pr6Aing des Eitenbehnperaonala. 

IMngler's polytechnisches Journal. Stuttgart. 
Heft 8. Vom 16. April 186ft 

Zentrale elektrisehe Welehen« nnd Signalitellwerke Ton Siement & Halike. 

Heft 6. Vom 14. Mai 1888. 

Blektrisehe Kraftnbertragnngen auf Stationen der franiViiaebea Mordbdin. 

L*]fteMu»Mi«te fhin^niii. Paris. 
Heft 88. Vom 88. Hai 1888. 

Les ehemins de Übt de l'^tat k la ehambre de Pmase. 

Xeiienoiioposaoe xiio (BisenbahnweaeD). St Petersbuiy. 
189& No. 8-14 

(No. 9 u. 10:) Berechnung der reinen Fahrzeit der Eisenbahnsüge. — (No. 11 :) 
Die Eisenbahnen in Grofsbritannien nnd Irland im Jahre 1895. — (No. 18 n. U:) 
Die Verbesserung der Lebenshaltung der Eiaenbahnbeamten und Arbeiter 
ohne Kosten seitens der Krone. — Ein neaer Versuch einer Eisenbahn* 
gMgnphia BaiUaBds. — (Now 16:) Die elektriiehe Stadtbahn in Jeksteri- 
noalaw. 

li«k«m»t«elnineba Z«itnchrlft. Berlin. 
Hnft 17. Vom 28. April 1806. 

Slektriaeh« Zngbelenehtiiag, Sjstem Diek. 
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Heft 18. Vom 5. Mai 1898- 

EinführoDg des elektmehen Betriebet aaf den Linien der Urofsen Berliner 
StMbeBbalui. 

Heft 19. Vom 12. Mai 1898 

Isolationeprafang von Leitangea elektrischer Strafsenbahneu. ^ Blektrisehe 
Wanumgslintewei'k« Ar vnbewMhto BAhnftborwaga. 

Heft 20. Vom 19. Mai 1B9R. 

Elektrische Bahnen; Rückspeiseleitongen bei elektrischen Bahnen; Notizen 
fkhm fll«ktriiebe Btthnen. 

Heft 22. Vom 2. Juni 1897. 

Das Ktibler-SchimpfiTsche Wannseebahnprojekt. 

SnifiBAwliiir. London. 

No. 1685—1894. Vom 16. April bia 17. Juni 1898. 

(No. 1685:) Microscopic observations on deterioration in steel rails. — Ball« 
way accident oq a Üpanish line. — The iocomotives on the Paris, Lyon and 
Mediterranean Bailway. — (No. 168Ü:} The Central London Bailway. — 
fiailwnr strilra in Japin. — (No. ieB7:) MMbiae-monIded wheeli. — S5-ton 
hydraalie coaling: crane. — (Xo. IGSS:) Bapid ora and freiglit liandlinK 
machiiie — Rai! retnrns for ekctric Tramways. — (No. U!90:l Microscopic 
observationa on deterioration in steel railä. — Motor carä lor the Liverpool 
competition. — Railway tuipanctaality. — Notes on electric Tramways. — 
(No. 1091:) Sontk Amarican Bailwajs. — Staam ▼ahialas for beavy trafflc — 
(No. 189S:) Tha deralopinent of Railways in Barma. — Smith's Tramway 
Chronograph. — Compound axpress locomotive for the Northern Railway of 
France. — Steel permanent way. — (No. 1G93:) Machine-mouldcd wheelf;. — 
Compound expreas locomotive for the Northern Railway oi France. — > 
Tboniyerofl ataam lowry. — (No. 1604:) Light Baflwaya. — Motor vaa trials. 

£nf(ineerin^ News. New York. 

No. 12—20. Vom 24. März bis 19. Mai 1898. 

(No. 120 Four-cylinder locomotive for the Glasgow aud Southwestern Kait- 
way. — Prograaa of work in the Boston Southern terminal Station. — Tbe 
baating valna of aami-bitnminoiia eoala. — (No. 18:) Tha daaajing eomunarca 
of New York and bow to restore it. — CompetitiTe designi for atatioaa on 
the Boston Elevated Railway. — Experience with acetylene gM for car 
lighting. — The proposed Kailways of Shansi, China. — The prospeets of 
the New York canals. — Tbe Chinese Railway Situation. — (No. 14:) Cx- 
pariaooa with atael- tiaa on tha Gotbard Bidlway. — Tha Bairat-Damaskna 
aad Bl Huzerib Railway and ita locomotiraa. — A naw apaad indiaator. — 
A new combination passenger and bagei:ftf!e electric car. — The report of 
the Massachu^ierts >])e« ial commission on Street Railways. — (No. 16:) A new 
plant for the manufactare of calcium carbide. — 106-ton twelwe-wheel 
laeomotiTa» Oraat Nortbam Bailway. — M aabaaicat tonaal ventllatloB for 
London nndargromid Railwaya. — Baeords of ooat and rate of work in 
tumal aoiatmctloB with abialda. — (No. 16:) A mathod of datanniniag 
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Railway crossing frog- fonnulas. — Simple and accarate rules tor the com- 
patation of sbortened switcb leAds. — Froposed roote of the Boston Ele- 
▼tled Bailway. (No. 17:) Bapid triadt in Paxit. — Moviiig ft pi«r «f Üm 
Bitnuurck taridge, Northern Padfie BaüroAd. — (No. 18:) Ab AmorieaB ■yiton 
of bicycle storage. — The Nicaragfua canal enterprise. — Consolidation 
freight locomotive, Southern Railway. — (No. 19:) Releasing device for 
interlocking plante. — Power conaumed in operating a condnit Electric 
Boilway. — (No. 20:) A aow metot brake-beam. — Special bfOl tmck for 
96000-lb loeomotiTO paiseiiger ear. — A mew form of Bailwaj night oignolo. 
— Recent electric motor vehicles for city streets. — Tannel excavating 
machine on the Central London Bj. — The H. C. £. Standard for air^brakea. 

Le Genie Civil. Pari«. 

No. Ü4— <). Vom 16. April bis 11. Juni 1B98. 

(Mo. 24:) Transfert de la gare terminag de la Compagnie d'Orleaus, k Paris, 
de la place Valhnbert an qaai d'Orsaj. — (No. 1:) Lea nooTelles lignes de 
la Compagnie de l*Oneit h rinttfrionr et aas «nvirona da Paria, la ligne de 

(Tonroelles an Champ>de>Mars. — (No. 4 n. 6:) Principanx types de loco- 

motires actnellement e>i asage en Europe et en Am^riqne. — (No. 5:*! Con- 
struction d'une section du tnnnel de Boston par la m^tbode du bouclier. — 
(No. 6:) Les chemiDs de fer en Chine. 

Glaaer'a Annalen iftr Gewerbe nnd BnnwMon. Berlin. 
Heft 8. Vom 16. AprU 1886. 

Die Eisenbahn Eiieners— Vordemberg nnd der ateieriaidie Sraberg. 

Hett 9. Vom 1. Mai 1898. 

Die Jungfraubahn — Eine M ythenbildiing im Eiseubahnbiiu. — Ergebnisse 
des Werkstättendienstes der künigl. ungarischen Staatsbahnen in den Be- 
triebsjahren lädo und lö9ö. — Die Schienenbefestigang beim Eisenqner- 
Rchwellenoberban. 

Heft 10. Vom 1.',. Mai 1898. 

Mittheilungen über den geplanten Ansbau der sibirisch-ostchinesischen 
Eisenbahn nach J£orea and China. — Emenerong einer Eisenbahnbrflcke in 
Amerika. — btanmtionaler permanmiter StcaiSMnlniuiTerein, sahnte Oenetal- 
Toreammlnng. 

• 

Heft 11. Vom 1. Juni 189m. 

Gegenseitig ver?chlicfsendes Stalisystem Webb-Thorapson für selbsthätige 
Zogabfertigang auf eingleisigen Bahnen. — Die durchgehende starre Zug- 
itange. — Die Lokalbahnen üngami im Jahre 1896. 

Ihm Handaia-Miuenm. Wien. 
Ball 17. Vom 98. AprU 1888. 

Sntwiekinng der Kleinhahnen In Prenlhen 1806 hia IBIfl» 
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lUvstrirte Zeitschrift ffir Kleia- luid SmCMnliAlimeii (früher: Die SoluiuUepBr» 

bahn). Berlin. 

No. 8—12. Vom 16. April bis lü. Juni 1898. 

(No. 8:) Die elektrischen Moterwagen der Compaj^nie Fran^aise ThomiOB* 
Houtoii. <— 8ehal«iifiiftnier für BiMolmliifahnenge. — KtaiieB dentsebe 

LokomotiTfahriken erfolgreich auf dem Weltmarkt konkarriren? — (No. 9:) 
Pattons Motorwagen — Elektrische Strafsenbahn (Jürlitz. — Die elektri- 
schen Strafsenbahnen Sachsens. — (No. 10:) Elektrische Ötrafsenbahn Bern- 
borg. — Kanalhahnen. — Amerikanische ätrafäenbahuwagen für den £xport. 
— (No. lO^lS:) Die SokmidlrbahBTorlage im pronfsiiehon Abgomrdnotoii* 
haose. — (No. 11:) Intomationaler permuMiter StrafienbahnTerein, sehnte 
Generalversammlunir zn Genf im Jahre 1B98. — Motorwagen mit Dampf- 
betrieb fttr Strafsenbahnen. — (No. 18:) Elekuieebo StraTsenbahn Stettin. 

IfiBwiip i> (D«r iBgeaimii). Kiew. 
Net. 1886. 

Ueber die Leitug dM Bofttdernngsdienstes auf den rastisdi«B Bisoiibahnen 

in den Jahren 1891 and 1892. (bezieht sich auf die in der angagebeieii Zeit 
•tattgebabten Stockungen im Verkehre in Sttdmfsland). 

J««ml of tlM AMoefotiott of BofftaeeriB^ Soeiotioi. Philaddphia. 
Haft 8. Hin 1886. 

Tk« ereotioB of metaUie bridgai. 

Mittheilnngen des Vereint fttr die FSrdening des Lokal- und Strafeeababn« 
Wesens. Wien. 
Heft 4. März 1893. 

Deber die Ausnutzung der Wasserkräfte in den Alpenländern zum Betrieb 
Ten Lokal* ud Oebirgsbahnea. — Die ZeBtral-Loadon-UntergrandbahiL ~ 
Xombiiiirle elektriMhe Bahn- mid Beleaehtwwgeaiilage in Ssabadka (Ungara). 

Monitenr des int^rdts materiels. Bruxelles. 

Heft 31. 35 n. »9. Vom 17. April, 1. n. 16. Mai 1888. 
Lea chemius de fer africains. 

MenÜore deUe atradö ferrate. Turin. 

No. 16—21. Vom 9. April bis 11. Juni 1898. 

(No. 15 n. 16:) Confronto fra reti ferroviarie italiane ed estere Fortgesetzt 
aiiH No. 14'. — J treni piu raiudi d'Europa. - Le ferrovie nell" alto Egitto 
ed il nuoTO ponte di Nag-Uamadi. — (No. 17:) Le spese di costrnzione di 
•trade ferrate. — FenroTie in Abimiaia. — (No. 18:) Coafirenti fira reti 
italiane ed estere. — La coneorrensa delle linee viagglatori fra Chieago e 
Newyork. — No. I9:) II consumo delle rotare d a'.-ciriitv — (No. 90:) L'influ- 
enza della di.>!ciplina sulla sicnrezza dei viajjgiatori in lu£?hilterra. — ' No.21:) 
Materiale esposto dalla Societä delle Ferrovie del Mediterraneo alla Mostra 
ü Toriae. — (No.98:) Le quattro elani Tiaggiatori in Germania. — (No. M:) 
L'eeereiiio /erro?iario ia Italia. 
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OesterreichiHclie Eisenbabnzeitunx. Wien. 
No. 12—18. Vom 20- April bis 20. Juni 1898. 

(No. lä:) FraohtrUckTergütODg. — (No. 14:) UelMT das fiUclcgriffiTerfahren 
im iatonuttoml» Vetketo. — D«r dratioke AmtntiL — (No. 16:) ZihlugiB 
]Mr PottepwkMM. — (No. 19s) Zw TriMttr Boknfrage. — (No. 17:) Aoto- 
matiseherFahrkartendruck-nndEontrolapparat. — Ueber Eisenbahnmarken. — 
£isenbahnbaaten im äufsersten Orient. — (No. 18:) Der Arlberfftunnel und 
sein Betrieb. — £inftthraDg von Eisenbabnmarken in Oesterreich durch die 
k. k. Stutabohnan. — E»«ilwhnb«it«a im ivfooritaii Ottos. 

Organ fttr die Fortaduritio dea Eiaaibahnweaena. Wloabadan. 
Holl«. 1886. 

Die Schaltangstheorie der Blockwerke. — Bestimmung der Stellung- der 
Merkzeichen — Fahrbare elektrische Bohr- nnd Gewindeschneidmaschine 
von Collet & Engelbard in Oäenbach. — Die Maaseuausgleicbung bei Loko- 
motivea vad doraa Folgan. — Botriabaieliaiiyllao fttr BahabSfa. 

4eft 5. 189H. 

Die Scbaltungstbeorie der filockwerke. — Die Maiaenansgleicbang bei Loko- 
motiroB ud doraa Folgen. -> Baacifotaaifaiido LolmMtlvIiMatimg. — 
TaibaaaoraBg dar Zagrorriebtnag für BiBaababttwagaa. Yoiaooba aiit 

neuen ' j-gekuppelten GebirgsschuellzaglokomotiTen der Österreichischen 
SQdbabngeflellflchaft. — Die bibliographische rH^iTta"T'w»fft^^**" ia ihrer 
Anwendong aof die Eisenbahnwissenschaft. 

Tte Railroad OaMtto. Now Tork. 
N«. 15. Vom 16. April 1866. 

(No. 15:) Tho flaata Fe passeager itatios at Hoiatoa. — OoatoIidatioB looo* 

motire for the CleTeland, Cincinnati, Chicago and St. Lonis. — A grade 
and diatance recorder for reconnaissance. — A gravity extension passenger- 
car Step. — The ethics of Bailroad maaagement. — A demonstration in the 
WO of baavy ears. — Tbo 8a|iramo Coart ob tbo Nobradta fkalgbt-fata law. 
'Wbat ii i«Bi-atool?~Tbo Iithmw oaaali. — Amorioaii Bailroad Aaaoelatioii. 

— Notes on Oennan Bailroads. — The Cnllom bill. — Becent Bailroad policy 
in India. — The Prussian Railroad commission on the epedemic of accidents. 

* — Liquid air. — The reiation of the strength of wopd under compression 
to the trantreree etraagtb. — Tba daim ageut. 

No. Ifi. Vom ^i. April 1898. 

35-ft. cabooses for stock train.s, Illinois Central Railroad. — Compound con- 
solidatiou locomotive for the South Carolina and Ueorgia, — Switching 
engine, ChieagOoBwUagtoa and Qvinoy Bailroad. — Tba Boitm ffiotatad 
Bailroad. — The Wiekes refHgerator aar. — The Bwaian patroloam indwtiy. 

— Specitications for air brake hose. — Height of drawbars. — Cars flttod 
with air pipe and hose only. — A Railroad commission for Louisiana. — 

— Eight-wheeled passenger locomotive for the Long Island Bailroad. — 

— Bailroad poollag and aonad public policy. — Tba Jaagftan Bailroad. — 
A modara eoal dock. 
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No. 17. Vom 29. April 1898. 

Pittsburgh ten-wheeler for the Wabash. — Freipht rampi. Sii conpled 
taak engine for tbe TranamanchariaD Bailroad. — Oü sprinding car, Long 
Iiliad Bailrrad. — Smb« gtianlitiM aboMt Um dr VnkB. — übt d«M- 
raliied nte titintiAa. — Ilareh aeddonta. — Bailroaii in Chtea. — > Mr. 
Aewortb ob American Bailwaye. — The chilled cast iron wheel. — BailmnA 
leg-i^ilRtioii in Jown. - Preminms to freigbt conductors aod Station ag'ents. 

— Traia accidenU in the United States in March. — Norfolk & Western 
train rules. 

No. 18. Vom 6. Mai 1886. 

The Railroad arch at Niagara. — Waterproofing and drainage at the new 
South Terniiiial Station, Boston. — Early Baldwin locotnotives on the Penn- 
sylvania Kaiiroad. — Special horse car, Delaware-Lackawanna & Western. 

New Shop« at Sedalia, Hiisonrl-Kaniaa 9t Tesai Bailw^j. — Diainf car 
for tha daTaland-Oinoinnati-Chioago-St. Lonii. — Third rail Tanmt troUaj 
in Connecticut. — The American Bailway Association. — English electric 
Street Railroads The cost of carrying United States mails. — The motion 
of locomotives and cars on tangents and carves. — Car inspection. — Tho 
Bhode Island Bailroad Conmiiiionors report. 

No. 1». Vom 18. Mai 1888. 

The micro-strnctnre of bearing metal. — A truck for a passeogcr motor car, 

— The Walker electric condnit. — The Gould improved electric heater. — 
Grain transfer and weighing car for the Chicago, Indianapolis and Louis- 
Tille. — Bailroad eamings in a silrer connUry. ~ Two air brake deeiiiona. 

— Mexican foreign trade^ — The Congo Bailroad. — Ponctuality of the 
Empire täte Express. The kinetic motor. — The Passaic roliing mill 
explosion. — Steel tired versus chilled iron wheelF. — Classifications of 
Peuus^lvauia locomotives. — Service tests of the diamond „S" brakeshoe. 

— The Haiaachnsetts inTestigation of Street Bailroadi. — Street Bailroada 
in PennsylTania. — Compressed air motora on the Metropolitan Street Bail- 
roada. — The Bnlnwayo Bailwaj, Sonth Africa. 

I 

Na. 20. Vom SO. Mai 1808. 

The American-Kilmamock gas engine. — Beconstruotien of the Chicago & 
Northwestern bridge» 01lnton<Jowa. — The Baltimore and Philadel|iliia 

differentials. — Air resistance of trains. — StTMies in rails nnder moving 
loads. Convention of Railroad coramissioners. — On the wear of steel 
rails. — A terminal scheme for Detroit. — A gas explosion in a tnnnel. — 
Atmospheric resistance to the motion of Bailroad trains. — Electric Bail- 
road bailding in Jqtan. 

No. 21. Vom 27. Mai 1898. 

The Walker new trolley. — Middletown dump car. — An electrically pro- 
pelled tower car. — The American Bailway Association. — April accident^ 
•-United Staates Bailroad stattitieefer 1807. — An AnatraUaai Ball eentiaet • 

— Train accidenta in the United States in April. — The fbderal arbiteation 
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Uw. — CleaniDK passeBger c^rs. — tiome Railroads of Sootfa America. — 
ToB*mile bacis for engine aervice atatiatics. — Railroada of the world in 
1886. 

No. 25i. Vom 3. Juni löü8. 

The Standard air brake for atreet cars. — Ten-wbeel loeomotiTes for the 
WiMonda CeatnU Lines. — A wdieiBe for bMfj «iMtrie tmUmi In Paris. 

— Diekaon lomnotiTes for India and Japan. — The effeet of eseesfliTe 
clearance. — The care of the poblic. — The security market — Papera be- 
töre the American aociety of mechanical engineers. -- Railroad Commissionera 
Convention. — Demorrage vs. switchiag aasociations. — National aaaociatiou 
of the ear eerriee ■anagere. — London onderBronnd BaUread and eleetrieity. 
Lagring new eteeL — The holding power of naila. 

N«. «L Ten l(k M 1888. 

The clais H-fi Coneolidation of the PennajlTania. — Standard lOQOD-lhe. 
capaeity box eare: Lake Shore & Kiehigan Sonthem. — Interehangeabilitj 

in locotnntive part». Some recent pnenmatic toola. — The Gonld electric 
car liglitiüff system. — The Pennsylvania Standard passenger trnck. — The 
works of the Scbeen preased Steal Co. — Pnenmatic boring macbine. — 
The Wooll eide bearings. — The solid eonpler. — The Weatingbouae Metien 
draft gear. — Roller aide bearingi. Notea of the gear in ear bnUding. ~ 
Steel plattforms for passenger eara — Car aerrice managers Convention. — 
Standard consolidation loconiotive Atcbiaon, Tobeka & Santa Ff? -- Car 
inapection. — The locomotive aa a machine. — Spring and equalizer action. 

The Bailwny Knginaar. London. 
H«ft 880. AprU 1888. 

The Atlantic City expreaa. — Cranea, travellera and other hoiating machineiy. 

— American six wheeled tender, Japanese State Railway«. — The Woosnng 
Railway, China. — Drovers ^Caboose", Illinois Centrai Railway. — Extra- 
ordinary floods in Southern India, their cauaea and deatrnctive effecta on 
Bailway worki. — Argentine Rallwaye in 1887. — The tnnnels on the seoond 
divieion of the Hnilikaf-Bolan Railway, India — Standard detaila of loeo* 
motivea, ^reat Basten Bailway. — The Mansehnriaa Bailwaf , finsao-Chinese 
agreement. 

• H«ft 881. April 188a 

F. W. Webb'a equaliaing balbr arrangement. — Expreaa paaaenger englne 
Great Western Railway. — Coropreaaed air locomotivea in America. — 
Cranea, travellera and other hoiating machinery. — Four-wbeela conpled 
bogie paaaenger enginea, Eaetern Bengal State Bailway. — Britieh Bailway 
progrees, with special refironee to the Midland Bifllway. — Beeent Bailway 
pooling in India. 

Tbe Railway News. London. 

No. 1789-1797. Vom 16. April bis U. Juni 1898. 

* (No. 1788:) Fiah traffic by rail in 1887. — Bailway natienalisation and the 
woss of Ireland. — QoTenunent eontrol of Bailroade. ~ Baüwaya in Bho* 
4r«hlv nr BaaabataBwcMB. U>B , 66 ' 
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deai«. — Mexican National liailroiid. — Arj^ntine Bailwajs iu 1897. — 
Butfaui fiaihrijt. — Tha Chaiuitl bridge projeot. — The eMtar trip of tlia 
motor e«n. — Qjele and notor ean. — (No. 1790:) WorkmaB't tfaias. — 

Proposed electric Tramways to Hampton Court. — Light Bailways in Con- 
wall. — (No. 1791 :) Passender traffic in 1897. - Mammoth Railroad caw. — 
(No. 1792:) Passeuger traffic iu 1897. — British mineral industrieB. — Ame- 
rican Railroad receiverships. — Bailways in Egypt. — ^No 1793:) The work- 
maa'a eompenaation aat 1887. — The Oraat Baatarn Company and ita parealt 
Iraffic. - Electric tramiraja. — Bailway Ulla in 18BB. — iNo. 1794:) The 
workinpn's comppnsation act 1897. - Railwa^- coinpanies and tlioir employes. 

— Rjiüway accidfiits in 1897- Mr. Gladstone und Kailway enterprise. — 
The Cbignecto ship Kailway. — Kailway hüls in 1898- — The Kailway 
banaToleat inatltntioB. — BaOroad enteri^aa in Onataaaala. — The GelU« 
Tara BaUwajr. — (No. 1706:) Bailway eapital eipenditnre. — Bailway oob> 
paniea' parcels traffic. — The workmcn's compenKation act — Railway 
punctuaiity and speed. - Light Railways — Railways in Cape Colony in 
lbJ7. — American Railroad rates. — Chignectu ship Railway. — Kailway 
eoneeaaiona in China. — Chilian State Ballwaya. — The trade nratea of 
China. — (No. 1796:) The Great Central Bailwagr, ita origin, daTolopment 
and prospects. Light Railways: the May, 1898, applications. — Motor 
wagen V. Light Railway. — American Railroada iu 1897. — The Hungarian 
State Railways and the zone tariff. — (No. 1797:} London aud its Bailways. 

— Light Bailwaya. — Bdlwaj mileage. - The Qreat Central-Battwaj; iti 
gathering gronnda. — Indien Bailwaya; twenty yeara flnaneial reavita. — 
Bailwaya in Natal. — Canadian Bailwaya. — Bailway bUla in pariianent. 

Revista tecnolnf^co industrial. Barcelona. 

Heft :i März 1898. 

Snatituciön de la tracciön de sangre por la electrica en la Red de Tramvias 
de Bareelon». 

Revue g^n^rale des chemina de fer. Paria. 
Ueft 4. April 1898. 

Les appareils de hlock-systeme en nsage pur les ligne^ & double Toie du 
rösean du Nord. — Le dortoir de la compagnie du chemin de fer du Nord 
h la Plaine 8t Ddnia. — De la conatmeüon de In loeomottve moderne. 

* 

Heft 5. Mai ls98. 

Le mtUropolitain de Berlin. — Description de plusieurs granda ateliers de.« 
chemina de fer anglais. — Remarques faiteti au cours d'experiences execnt^es 
avee raato^indicatanr de la Compagnie rOneat. — De la conatmotion de la 
looomotiTe moderne. — Bdraltata atatiatiqnea dea ehmnina de fer de la 
Balgiqne ponr l'ann^e 1886^ 

Die Scbweixer Bahnen. Zllri^. 

No. V^~9IL Tom 90. Aprtt bis 15. Juni 1886. 

(No. 16:) Die Nebenbahnen nnd die Fordervngen der Eiaenbahnanfeateltfett. 

— Biienbahnmnaaen. — (No. 17 :> Jahreaberiebt der Biaenbahnschnle Biel pro 
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1807. — (No. 18:) BitmibaluMB im Qjrifln und P*llttiiia. — Bisenlwhiiffafthr- 

dnngen. — (No. 19—21:) ünanwendbarkeit des Becbnungsgesetsea «if die 
Ermittluug der RückkanfseDtschädigungeii. — (No. 19:) Die Sub^entions- 
• aktiou der Jara-SimploDbabu. — (No. 20:) Die gesetzliche Kegelang der 

EisMbahiimibTeBtionaii im Kuton ÄMgßn, — (No. 21— 28:) Dia Mhw«iMri- 
Mhn EiMiilwIineD. — (No. füi) Tarif Ar dia BefUrdtormig Ton PaiMneh 
mit QeneralabonnefltailtW. — (N0.S8:) Eogadin-Orientbahn. — (No. 24:) Dia 
ßündner Alpenbahn vom strategischen Standpunkte. — Znm Nebenbahn- 
gesetz (Bericht des ßundesratbs). — Ana den Verbandiangen des Ver- 
waltnngsratbes der Schweiler Nordes tbabngetallMbaft, 

Schweizeriflche Baazeitnng. Zürich. 

Heft 16-21. Vom 16., 23. tind 30 April. 7 , 14. und 21. Hai 1888. 
Die elektrische Zahnradbahn aal' den Gronergrat. 

Heft 22. Vom 28. Mai 1898 

Locomotires h, quatre est^ieux accoupU's avec bogie & l'aTant da ehemin de 
fer de dmjrne k Casaaba et prolongement. 

Teknisk Ugebiad (Technisches Wochenblatt). Kriitiania. 
No. 14—23. Vom 7. April bis 9. Jnni 1898. 

(No. 17:) Om jernbane-arrangementet i Kristiania. Mit Zeichnungen. — 
(No. 18 und 19:) Jernbaueal^kkerne og pressen. — (No. 20:) Om anvendelse 
af elaktrialM bnmaar Ted aporreiadrift — (No. 91:) Diaknaaion in aaledoing 
wtCmmn ionäng om Jombaaeatatiottsarraagame&tet i KriatiaaU den 
11. Marta 1886. 

Stahl uid Uaan. DOaaaldorf: 
Heft 9. 7em U. April 1866. 

Haspt», Neben-. Klein- und Feldbehnen. 

Heft t wd 10. Vom 1. ud 16. Mai 1816. 

Die elektrische Stadtbahn in Berlin von Siemens & Halske, im besonderen 
die Anordnnng ihrer Eisenbanten nnd der im Oktober das Terganganen 
Jahres aasgeschriebene aligemeine Wettbewerb. 

Vererdniugablatt fir llaenlmhnea nnd SohiflIahrC. Wien. 

No, 46—70. Vom 19. April bis 21. Juni 1808. 

(No. 19:) Eisenbahnthätigkeit in Rufsland im Jahre 1897 — (No. 52:) Eisen- 
bahnverkehr im Monat März 1898 und Vergleich der Einnahmen im ersten 
Quartal 18^ mit Jonen der gleichen Periode 1887. — (No. 54:) Betriebs- 
ergebnine der nngariseken Eiaanbabnan im HonAt Virs 1886. — (No. 68:) 
Technische Beschaffenheit der Linie Petersbnrg— Tomsk der sibirischen 
Eisenbahnen. — (No. GTi:) Eisenbahnverkehr im Monat April 1898 — (No 70:> 
Die Entwicklung der Eisenbahnen Dentschlands in dem Zeitabschnitte von 
1886/87 bis 1896 97. 

VoUiewirtbachaftlicbe Wochenschrift Wim. 

Heft 748. Vom 28. April 1898. 

Oberösterreich nnd die österreichische Eisenbahnpolitik. 
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Jf^pawk maofapom vjNä oooAqMda. (SMttoMft dM HSaisteriun d«r ▼«rkdin* 

uasulten.) St. PetenVwg. 
UM. Heft 2 nnd 3. 

Die Abhilngigkeit der künftigen Kriegfflhriing von dem Zastande der Eisen- * 
bahnen (fortgasetat aus Heft 3 bis 10/1887 und Heft 1/1896). — Der gegen- 
wlrtlgtt fltamd dar Frag« dar Verbaneraag daa S^aaeBataAaa. — JJtUx- 
gangikrllBmiuBcaB im Olalw. 

ZaiuArift daa »lieraehleaiaohen Berg> ond H&Uanailnniacliaa Vareias. Kattowiti. 
Janaar^UIn 18M. 

Dia phaaplMrlkaltigaa Biaanana Sohwadana nad iiira Badaataag für dia 
daatadia Biaaalndaatria. — Dar anarikaalaelia Wallbawarb mad dia VTaAtaa- 
firagau 

JBaltadirlfl daa MarraiolilaahaB lagaalaar- «ad Areliitaktaa>Taralaa. Wiaa 
Hall 15 nnd 16. Vom 16. and 22. April 189!^. 

Die Entwickinn? I^r n trdanierikanischea Waisantnfaaa and daraa BQck« 

wirknng auf den Export nach Europa. 

Heft 17 und 18. Vom 8». April nad 6. Hai UBB. 

Automobile. 

Haft 1J> nnd 20. Vom 18. nnd 20. Mai 1898. 

Die Entwicklung des Zahnradsystems Abt während der letstaa 10 Jahre in 

OeBterreich-Ungam. 

Hell iJO Vom 20. Mai 1898. 

Die eisernen Balkenbrücken der Wiener Stadtbahn. — Dia Aalagaa dar 
Badapaitar StrabaaaiaaBbaliagaMlIaahailt ia Badapaat. 

Haft tt. Vam t Jani im 

Dia SidMtaagiaalaga dar Stattaa fflasdarf 

Haft M. Vam 17. Jaai 1888. 

Dia lt. iL priT. Aalkig^Taplitsar BiaaBbaka 1868— tfloa 

Zeitschrift de» Vereins deutschiT In/g^eiiieur«. Berlin. 
No. 1^24. Vom 16. April bis ll. Jnni 1898. 

(Na. 17 XL, 90:) Naaara Zaharadbahaan. — (Na. 18 a. ift:) Daa Aeatylaa «ad 
aaiaa Badaataag als Balaaehtaagnaittal. — (Na. flO:) Haaebiaa sam Taricgn 
Tan Olaiaaa. — (No. 94:) Wagaraehta TraiaaamaeUaatt Ar LafcaaiatiTcgr Uadar. 

Zaitaahilft fBr ArcMtaktar aad lagaaiaarwvaaak HaoaaTer. 
Haft 18. 1818. 

Dar aakflafUga Vackalinwag vnA Oataiiaa. 

Ballaahrift fir BiaaaaacliUlUu-t Barlla. 
Haft 8. Tarn 80. April 1888. 

Bariaht Aber die Sitsnng des Orofaaa Ausehnisea am 9. April 1806 (Ba* 
apradrang der Schrift von Ulrich: Staatseisenbahnen, StaatswasserstrafBen 

aaddie deutsche Winlischafinpolitik . - lieber die Entwicklung der Wasier- 
atraÜMn in den Nordstaaten Amerikas ond deren BUokwirknng anf Europa 
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Itoft 9. Yon 16. April 1898 

DI« komnide groüM Kaaalvorlage and die £MBpfw«ise misnr Gegner. 

■ Zeitoetarift für den intenmtioiiftleB EiienbnbatrMeport. Ben. 

H«fts. Kaiiaee. 

Du ünteraehmen der Simploaeieenbahn. 

Zeitschrift für Loknl- und StmüMnbnlinweeen. Wiesbaden. 
Heft 1. 1898. 

Die, wirthschaftlicfae Erscbliefsung des Biesen* and Isergebirges. — Die 
Xntwieklang der TnunlMltnen in den Nlederlnndon. — Die HnrnbnrgwAltonner 
StmAentelmgesellniMlfeen. 

Zeitschrift Hir Staate- and Volkswirtheclinft, Wien. 

Heft 20. Vom 15. Mai 1898. ^ 
Die Eröffnung der Stadtbahn. 

Heilwhrift Ar Tr>—p f t ww wa md StntbaBlMm. .Wien. 

No. 12-18. Vom 20. April bis 20. Jnni 1898. 

(No. 12 und 14:) GcBchäftsbericht der Orofsen Berliner Pferdeeiseubabn- 
Aktiengesellschaft. — Kölnische Strefsenbahngesellschaft. - (No 12 und 13:) 
Tiroler Lokalbahnen. — (No. 18:) Die 8eilb»bn in Glasgow. — (No. 14 und 
150 Betrlebeweise elektriedier Strallie&bAhBen im Innern der Stldte. Die 
eleittritehen Strarsenbahnen in Brüssel und Oetende.— (No. U:) Kleinbahn- 
projekte im Regierungsbezirk Köln und Umgebnnp. — (No. 15 17:) Die 
Londoner Rührentunnelbahnen mit elektrischem Betriebe. — (No. 16 und 17:) 
Die Anlagen der Bndapester Strafsenbahngesellscbaft in Budapest — (No. 
160 Betriebcergebttine der Wiener TramwigrgttielleehBft in 1887. — (Ne. 17:) 
Stmlbenbehnen im Stedtinneni. — Ueber die Ansnntinng der Wueerlnilte 
in Alpenländern zum Betriebe von T.okal- nnd Gebirf^pbahnen. - No. 18:) 
Ueber die Entwicklung des Trambabnbetriebes mittels Akkomulatoren. 
Kreisbesteuernng einer Eisenbahn. 

^bMmg des Vevein» davtscter CinenbnkBTerwaltiuig«i. Berlin. 

No. 29- 46. Vom 16. April bis 18 Juni 1898. 

(No 29:) Das Staatseisenbabnproblem in Pretifsen. — (No 29, 31 nnd 33:) 
Die Tariffragen im Internationalen IJeboremkommen über den Eisenbahn- 
fracbtverkehr. — (No. 29:) Die Batmhotäbauten in Dresden. — (No. 80:) Die 
Sitenbeha ind die poUtieehen Parteien — Wnseeratnibenintereetenten. — 
Die nfteheten Aufgaben der staatlichen Lokalbelmaktion in Oesterreich — 
(No. 31:) Strafbare Pflichtvernacbl&ssigung. — Die neue Dienstordnung der 
österreichischen Staatsbahnen. — Zur Splügenbahnfrage (No. 32:) Vor- 
signale für die Zugansfabrten auf Bahnhöfen. — Der optische Telegraph. — 
(No. 88:) Znr Arbeiterfrage. — Betriebtweiee elelttriieber Strafbenbebnen 
im Dinem der Stidte. — (No. 84:) Die dentieben Bieenbabnen in amerikani- 
scher Beleuchtung. - Der österreichisch ■ ungarische Ausgleich und die 
Eisenbahnen. — Zur Wasserstrarsenfrage. — (No. 85:) Eisenbahnen und 
Kanäle. — Das Ueberfahreu von Fuhrwerken auf deu Eisenbahnübergängen. 
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— Betriebsweise elektrischer Strafsenbahnen im Innern der St&dte. — 
(No. 36:) Güterzugfahrpläne. - Kleinverkehr in landwirthschaftlichen Er- 
zeugnissen auf den Eisenbahnen. — (No. 37;) Die Wiener Stadtbahn. — 
StMtoeiseBbthiiarlMitcrwohnnngen. — (No. 88:) Krupp und die Eisenbahnen. 
Fliekwerk. — Ein Stfleklaln Tom EiSMiliahBanMiorianiu. >- Ein halb» 
vergessener Weltverkebrsweg. — (No. 8ft:) Strafsenbabnen im ätadtinseni. 

— Europäische Verkelirsverschiebungen. — Nochmals ein StUcklein vom 
Eisenbabnassessorismus. - (No.4():) Zur Fahrgelderniäfsigung in Oesterreich. 
Vorsignale fUr die Zugausfahrten auf Bahnhöfen. — (No. 41:) Gefangenen- 
arbeit und Bmaaielei bei der BabmuiteriialtiiBg. — Iminer lodi eiimal eis 
SttteUeia Tom BiaenbahnasieMoritmiit. — Die Wiener Stadtbahn. — (No. :) 
Der neue Stückguttarif. — Die Eisenbabnverwaltung als Vorläufer des 
Bozialiicmokratischen Znkunftsstaates ? — Bericht über die fünfjährige 
Tbätigkeit des Komitees tür den Bau der sibirischen Bahn. — (No. 43:) 
Das Bisenbahnperaonal vnd lein VerblltnUb nur DieaatbehOrde. — Der aeoe 
StaekgntteriH — Agrariaehe Eiaenbabnwtbuehe. — (No.44iL46:} Der Oeber^ 
gang der Schweiz znro Staatsbahnsystem. — (No. 44:) Sind unsere Gflter- 
tarife reformbedürftig? — Die Eisenbahnen in der preufsischen Finanz- 
verwaltung. — (No. 46:) Ermäfsigung der StUckguttarife und die Spediteure. 
(No. 46:) Hedianik dea Zagrerkehra. — Streagatena verboteal — Neeb 
eianal die StttckgntetaffiBltarife nad die Spediteare. — Tom aordamerikar 
niaebea Eiaeabahaweaea. 
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Der innere Personenverkehr 
der Berliner Stadt- und RingeleenMiii. 

Als firginsuDg der im Jahrgang 1888 (8.28C), 1898 (8.96E) and 
18B7 (8. ees ff.) des Arehivs «ithalteneo Angaben Aber den Verkehr and 
die linaaileUea Ergebnisse der Beiliner Stadt- and Bingbahn soll naeh- 
stehend die Sntwicklnng ihres inneren PersonenverkehrB (d. i. des Yer* 

kehrs der Stadt- und Ringbahnstationen nntereinander) in den Jahren 1884 
bis 1897 nach amtlichen Quellen eiugehender dargelegt werden; fAr die 
Zeit von Eröffnung der Stadtbahn - 7. Februar 1882 — bis Ende 1883 
sind gleichartige Aufzeichnungen nicht vorhanden. Der Verkehr der west- 
lichen Vorortstationen Grunewald und Eichkamp ist hierbei mitberück- 
sichtigt, da die einfachen Fahrkarten nm\ die Monatskarten zum Theil 
für den inneren Stadt- und Ringbahnverkehr und zofjleieh für diese beiden 
'Vorortstationen Giltigkeit haben. Dagegen mul'ste der sonstige von der 
Stadt- und Ringbahn bediente V'orort-, sowie der gesaramte Femverkehr 
aufser Betracht bleiben, weil das Kechnungsmaterial für diese Verkehre 
nur noch aus den letzten Jahren vorhanden, auch eine genaue Ermittlung 
des über die Stadtbahn beförderten Vorort- und Fernverkehrs nicht an- 
gängig ist, da ein grofser Theil der Fahrtausweise wahlweise auf der 
Stadtbahn sowie von und nach den Berliner Uauptbahnhöfen der betref- 
fenden Bahnstrecken gilt 

in der nachfolgenden Zosammenrtellnng sind die in den eiuelnen 
Monaten der Jahre 1881 bis 1897 ausgegebenen Fahrtanaweise nnd die 
daranf zurückgelegten Fahrten, nebst den dafBr ▼ereinnahmten Mdbetiflgen 
enthalten nnd zwar: 

anter A 

der Yerkanf an! den 12 Stadtbahnstationen: Sehlesisdier Bahnhof^ Jannowitz- 
brftcke, Alezanderplatz, BOrae, Friedrichstralse, Lehrter Bahnhof Beilefoei 
Thiergarten — erOffiiet am 6. Januar 1886 — , Zoologischer Qarten, 
Savignyplatz — eröffnet am 1. August 1896 — , Gharlottenbnrg, Westend; 

unter B 

der Verkauf auf den 20 Ringbahnstationen: Jungternhaide — eröflFiaet am 
1. Mai 1894 — , Beufselstrafse — eröffnet am 1, Mai 1894 an Stelle der 
gleichzeitig aufgehobenen Personenstation Moabit — , Wedding, Gesund- 
brunnen, Schönhauser Allee, Prenzlauer Allee — eröffnet am 1. Mai 1892 

AralilT rar EiaenbahnweMii. 1866. im 
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— , Weifsensee, Landsberger Allee — eröffnet am 1. Juli 1895 — , Zentral- 
Viehhof, Frankfurter Allee — führte bis 30. September 18iJ7 den Namen 
Friedricbsberg — , Stralan-Rommelsburg, Warschauer Strafee — eröffnet 
am IX. Angnat 1884 — , Treptow, Rizdorf, Tempelhof, SchOneberg, Pot»- 
damer Bingbahnhof, Wilmendoif— Friedenan, Schmargendorf Halenaee, 
sowie auf den beiden Yorortstationen Grunewald nnd £ichlcamp — eröff- 
net am 1. Hai 1896. — 

Unter Ansschlnls des Jahres 1896, dem dnreh die vom 1. Hai bis 
15. Oktober in Treptow stattgehabte Berliner GewerbeaossteUnng ein sehr 
bedeutender anlsergewölmUeher Verkehr zufiel, ergaben die Jahre 1881 
bis 1897 eine nnonterbroehene erhebliche Yerkehrs- nnd Binnahmesteigerong. 
Diese ist in erster Linie der fortschreitenden fiebaunng nnd der Zunahme 
der Bevölkerung Berlins und seiner Vororte zu verdanken. 

Dagegen ging das durchschnittliche Erträgnifs fär eine Person (Fahrt) 
stetig — mit AusschloTs des Jahres 1896 — herab, weil die Verkehrs- 
zunähme in den kürzeren, billigeren Stationsverbindungen im allgemeinen 
gröfser ist, als in den längeren, theureren, hauptsächlich aber infolge der 
mehrfaeheii Tariferm&TbiguogeDj von denen als besonders einschneidend 
anzuführen sind: 

a) die Erniäfsigung des Preises der einfachen Fahrkarten H. Klasse 
in der am meisten benutzten ersten Zone von 20 .i^ auf 15 ^ vom 
1. Juli l&SG ab — s. Archiv 18S8 S. '22, — 

b) die Einführung des zweistufigen Tarifs auf der Stadtbahn am 
1. Januar 1890 und im Ring- und Stadtringverkehr am 1. Ok- 
tober 1891 — 8. Archiv 1893 S. 23, — 

c) die Ausgabe von Arbeiterwoebenkarten flir Theilstrseken der 
Stadtbahn ab 1. Januar 1893 — s. Archiv 1897 S. 691, — 

d) die Binflihrung erm&foigter Honatskarten am 1. April 1883 an 
Stelle der Zeitkarten mit einer Geltungsdauer von 1 bis 12 JConaten 
— s. Archiv 1897 S. 689. — 

Bei Vergleichung der Honatsergebnisse eines Jalires mit denen der 
Voijahre istsn berflcksiehtigen, dafis die Witterung, namentlieh im Sommer, 
sowie an Sonn- und Feiertagen, den Verkehr sehr beeinfiuist, femer kommt 
in Betracht, ob das Osterfest in den Monat Hftrz oder April, das Pfingst- 
fest in den Mai oder Juni fiel; auch wurden von den Zeitkarten für 1 bis 
12 Monate, die bis zum 81. März 1893 bestanden haben, im ersten Honat 
des Vierteljahrs meist weit mehr gelöst, als in den beiden folgenden. 

Im inneren Verkehr der Stadt- und Ringbahn — einschl. des Grune- 
waldverkchrs — wurden in den 14 Jahren 18S4 bis 1897 rund 610 Mil- 
lionen Personen befördert und dafür rund 08 369 000 m vereinnahmt. Wie 
oben bemerkt, ist die Anzahl der im Vorort- und Femvericebr beförderten 
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Personen nicht festzostelleo; Dach überschläglicher firmittlong betrag 
diese im Jahre 

1895 im Vorortverkehr 14170000, im ij"ernverkehr 2 720000, 

1896 , „ 14 880000, » , 2 990000, 

1897 ^ „ 16070000, , , 317U0OO, 
sodafs sich die Gesaroratbeforderung aaf der Stadt- und Hingbahn im Jahre 

1895 auf rund 92 372 000 PersoDen = 253 000 täglich 

1896 „ „ 107 867000 , =295000 „ 

1897 » „ 106987000 , =293000 „ 

stellt. 

Die speziellen Verkohrsergebnisse sind aus den folgenden Tabellen 
zu ersehen. Hiernach war die Verkehrssteigerung in der II, Wagenklasae 
erheblich gröfser, als in der III, Wageuklasse und die des Gesamoitverkehrs 
aaf der Ringbahn viel bedeatender, als aaf der Stadtbahn, namentlich bei 
den Aibeiterkaiteii. Die IL Wagenkkase wird auf der Stadtbalm weit 
mehr benutzt, als auf der Ringbahn. Der anf der Stadtbahn mit Bin- 
fUiriuig der errnftTsigten Monatskarten — 1. April 1898 — eingetretene 
Rflckgang des Verkehrs anf Arbeiterkarten hat seinen Grand darin, dafs 
deren Benntzbarkeit eingeschränkt ist nnd ihnen daher vielfoch die keiner 
Beschränkung unterliegenden, nur wenig thenreren Monatskarten Torge- 
zogen wurden. 



UmfaDg und Ergebnisse 
dea inneren Verkehre der Berliner Stadt- und Ringeiaenbahn 

sowie der Vorortstationen Grunewald und Eichkamp 
(mit AQUChlaffl der Zaschlag-, B ihnstei^^- und Haadekarten) 
tu den Jahr«u 18Si bin l»»7. 

. Vorbemerkungen. 
1. Die auf Kiuderialit karten abgefertigten Personen sind voll (als 

ganze Personen) gerechnet. 
8. Bei den Zeitkarten (einschl. Schiller- und Beamtenkarten) shid fttr 

jeden Tag der Giltigkeitsdauer zwei Fahrten, bei den Arbeiter^ 

Wochenkarten je 12 Fahrten gerechnet 
8. Die bis 80. September 1891 ausgegebenen 

a) Rflckfahrkarten II. und ItL Klasse nach Grunewald, 

b) Arbeitertageskarten 

sind mit je 2 Fahrten nebst ihren Erträgen und zwar 
zu a) bei den einfhehen Fahrkarten, 
, „ b) bei den Arbeiterkarten 
mitberficksichtigt. 

67* 
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Ziirfl«kgel egt« Fahrten 


Jahr 
md 
Momat 


in IL Wageaklatia 


in IIL Wagenklatie 




aaf 
«inftehe 
Fahr. 

karten 


t 

anf 

Zeit- 
karten 


cn- 
sannBen 


aaf 
einfaehe 

Fahr- 

karten 


anf auf 
Zeit- Arbeiter- 
karten karten 


1 

saaneB 


tat 
gaosen 



1884 














A. Stadtbahn- 


Jannar . . 


39 138 


7 930 


47068 


531 831 


49 100 


76296 


657 227 


704 2% 


Februar. . 


40137 


5 670 


45 707 


492 782 


20060 


81 354 


594 196 


639 9(»;^ 


März . . . 


51 311 


9150 


60-161 


594 416 


42 910 


114 876 


762 232 


8126rtH 


AprU») . . 


56268 


16450 


71 718 


661781 


65200 


98888 


1 8^879 


892597 


Mai . . . 


68978 


10080 II 


78968 


764585 


88880 1 


101784 


' 888188 


878197 


Jnai*) . . 


68 S» 


UOQolj 


80198 


848408 


85010 ) 


181 612 


1 1008884 


1090046 


JnU . . . 


68488 


UB60'' 


67898 


744847 


87840 > 


115878 


, 887665 


865667 


Angnst . . 


88874 


4160 1 


686S4 


850060 


81540 


125942 


' 1007 562 


1071096 


September . 


54 yc« 


10030 


64289 


754 261 


32820 


156466 


942 537 


1U06 776 


Oktober. . 


40 602 


1'2 060 


52662 


574 582 


96470 


125 426 


795478 


848 HO 


November . 


39115 


11240 


80 355 


535 197 


59r)00 


II I 25H 


708 955 


755» 3M 


Dezember . 


3d328 


, '010 1 


42 338 


568 741 


, 23160 


101 956 


683857 


726195 


mamnen A 


604114 


181080 

,1 


795184 


7896895 


688860 , 


1888756 


8768811 


IO488806 



B. Ringhahn- 



Jannar . . 


9798 


970 ' 9996 


108454 


8800 


49864 


154618 


187616 


Fahmar. . 


9986 


-{ 9888 


101007 


48B0 


-49884{ 


1 148 841 


161277 


Min. . . 


4139 


300 


4439 


129209 


11400 


5:1 364 


193 973 


198 412 


April») . . 


6 Ii.' :^ 


loeo 


1 7333 


15H 100 


16 200 


41 750 


211 ( 5() 


21fS 383 


Mai . . . 


9^71 




9 871 


189 620 


5 790 


44 780 


24« 140 


251» 011 


Juni») . . 


13188 


1740 


14928 


260087 


8 840 


64 606 


818 583 


338461 


Juli . . . 


9245 


1990 


11165 


918465 


4900 


54460 


S77145 


988810 


Angvat . . 


10065 


. ' 


, 10085 


957187 


8480 


55664 


898901 


889886 


Saptemhar. 


8048 


790 


8768 


186919 


8460 


68088 


961684 


960468 


Oktahar. . 


8988 


16801 


1 4789 


198048 


18680 


48019 


180768 


186880 


November . 


3 338 


60 


8808 


120658 


6300 


46 290 


173243 




Desembar . 


3966 


6B0| 


8616 


190806 


670 


U106 


165284 


168 9OÜ 


siMUBiBen B 


76068 


8980 


84818 


1868666 


88400 


581909 


' 9648860 

1 


9781279 


sn8am.An.B 


680158 


198860 

1 


808518 


8868858 


618960 ' 


18B8866 


1 

12410 571 
• • 


18990061 



1) Ostern am 18714. April. — >) Pfingsten am 1^8. Jnai. 
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Erhobene OeMlietrige in Mark 




in IL Wagenklftiie 


in HL WagenkUaae 




Jahr 


















■nd 
Menat 


anf 
eiafiMhe 
Fahr- 
karten 


anf 

Zeit- 
karten 


IQ- 

lammen 


auf 
einfache 
Fahr- 
karten 


auf 
Zeit- 
karten 


j 

anf 

Ärbeiter- 

karten 


in- 
•ammen 


im 


Stationen. 














- 


1884 


10711 


843 1 


11664 


• 77987 


3 516 


6 547 


88000 


90 554 


Januar 


11270 


684 


' 11854 


74017 


1414 


6 972 


82 403 


<14 957 


Febraar 


16065 


978i 


1 1H033 


85 201 


3136 


9R42 


98 179 




März 


167d6 


17881 


1 

1 18 533 


110222 


4 692 


8178 


123087 
141009 


Iii Mf\ 

WAV 


April 


tt9M 


1066 


9A061 


189879 


9677 


8968 


166090 


Mai 


88979 


1818 


1 84898 


160180 


9589 


11647 


164866 


188656 


Jnni 


16968 


1686 1 


18613 


180130 


9684 


10889 


146068 


161666 


Jnli 


19170 


486| 


19606 


144880 


9939 


11810 


i U8086 


177fl74 

Äff Wf9 


Aognst 


15 926 


1081 


17007 


122 808 


2402 


13 765 


138 069 


155 970 


September 


11 412 


1 261 


12 673 


87 888 


6866 


11011 


105 209 


117 882 


Oktober 


9 995 


1212 


11 207 


82 497 


4 254 


9 923 


96 674 


107 881 


November 


9881 


786 ^ 


10 a')7 


81847 


16Ö6 


8853 


92 356 


102712 


Dezember 


1M4Xn 1 




XvU ouv 




an AIS 


117 Aoa 

Ui Um} 


1 AKi ina 
& eei wa 


1687818 


naaamen A 


atotloMi. 

796 


81 


824 


15891 


748 


6647 


19781 


MMR 


Janvar 


960 




930 


15849 


866 


8668 


19816 


anaia 

SV MO 


Vabmar 


1283 


34 


1817 


18797 


907 


4 611 


24 215 


CMC coa 
SO U0£ 


M&ra 


8026 


180 


2156 


24 069 


1299 


3 520 


28 881 




April 


8 862 


« 1 


8 362 


31880 


460 


3 814 


30 154 


39 516 


Mai 


4 093 


197 


^ 4290 


43 191 


297 


4770 


4H 268 


62 648 


Juni 


8945 


882 


8167 


84968 


838 


4872 


40158 


43826 


Juli 


6176 


• 


8176 


40 376 


766 


4879 


46008 


49179 


Angnat 


9688 


88 


9716 


29878 


974 


5415 


85067 


67788 


SeptoBbiT 


960 


188 


1173 


19176 


1193 


4978 


84679 


95745 


Oktober 


1018, 


4 


1016 


18 378 


628 


8949 


22846 


23 861 


November 


907* 


78 


966 


17781 


78 


8818 


81666 


89651 




MU6 




96111 


808707 


7185 


51024 


866916 


898027 


samanmiB 


907070 

• 


16680 


S90980 

1 


1584778 


45198 


166619 


1 1798619 


9019989 


«iaaai.An.B 
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Zurflekgelegt« Fahrten 


Jahr 
and 


in II. Wagenkinsts 


in IIL Wagenklatsa 




auf 
•toftehe 
Fahr- 
karten 


auf 
Zeit- 
kiittii 


SV- 


auf 
einfache 

Fahr- 
karten 


anf 
Zeit- 
karte 


.nf 1 
Arbeiter- 
karten 


... 

■ammen 


im 

« 

gamsea 



18 85 A. Stadtbahn- 



Januar . . 


41 501 


9400 


fi(»9<»l 


684 908 


sl tiOO 


81 304 


747 812 


798 7 I S 


Februar . . 


42 288 


7 900 


60 188 


667 198 


35 260 


91596 


694 054 


744 242 


Xlra. . . 


44764 


8640 


68404 


688944 


68100 


194989 


611 826 


864780 


AprU >) . . 


TS 788 


99800 


86666 


87990« 


168990 


96888 


1140062 


1286690 


Kail) . . 


Tarn 


90900 


1 101877 


806889 ' 


106680 


108190 


' 1166772 


1907148 


Jani . . . 


C8488 


18000 


1 78888 


888810 1 


64880 


184906 


1061846 


1167684 


Juli . . . 


64 410 


B?20 


' 62 730 


907 693 


69 710 


107 204 


1 084 607 


1 147 387 


AaguBt . . 


46 221 


5 190 


61 ;ii 


848 443 


50160 


147 17(. 


1 046 778 


1007 184 


September . 


47 491 


12 020 


61)511 


784 994 


48 200 


136168 


968 362 


1027 878 


Oktober. . 


39 780 


25621» 


65360 


686 737 


177 610 


187 750 


1000997 


10Ü6 347 


Nevtmber . 


40061 


14600 


1 64651 


630641 


80100 


162808 


873549 


928200 


Deiember . 


40446 


10860 61496 


618610 j 


88480 


101670 


' 768710 


886186 




604976 


168670 


1 779846 


0004884 1 


867890 


ii 

1496116 11807870 


L9 170816 



B. Riasbalui- 



Januar . . 


8918 


8810 


1 6528 


113 643 


11680 


88270 


1 168493 


170021 


Fehraar. . 


8 525 


2260 


' 6 786 


112 ir>2 


7 870 


40 362 


160*374 


166159 


H&rx . . . 


3 844 


1600 


' 5 444 


128 341 


11490 


58 296 


193 127 


198 671 


Aprili) . . 


10 325 


680 


10 <j55 


2054t)5 


31660 


39 640 


276 665 


287 620 


Mai*) . . 


12 668 


640 


18 193 


266076 


15 120 


40962 


8191^ 


325861 


Jvni . . . 


11600 


4» 


19110 


949860 


10480 


66660 


808980 


899080 


JvU . . . 


10816 


1710 


19696 


988948 


18680 


60884 


898747 


386879 


Angnat . . 


8998 


700 


9898 


980 0B7 


14700 


66710 


890 467 


840880 


September . 


7114 


2200 


9814 


198 980 


9970 


62 390 


266840 


275 664 


Oktober . 


8719 


2160 


' 5872 


141978 


38 810 


63 742 


239 030 


244 902 


November . 


8 627 


810 


4 337 


182 2< »4 


17 250 


73KH4 


223 338 


227 676 


Desember . 


8 589 


060 


1 4 549 


134127 


11030, 47 390 j 


192647 


197006 


mecmmen B 


88886 


17800 


100686 


9170996 


188080 


688010! 


9881266 


8 001801 


niaB.An.B 


687610 


186870 


878480 


11176 160 


1166860 


1 

9066198 ' 


14888636 


16 269 116 



t 



Ostern am 5V6. April. — >) Pfingsten am 24./25. ^Uai. 
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Brhebene Geld Ve träge in Xnrk 



in'IL Wtgenklneee 


in ni. Wftgenklaise 




Jnn r 


auf 

Mr- 


aaf 

Zeit- 
karten 


Dieiii ui c II 


auf 

viuindio 

Fahr- 


auf 

Zeit- 

kiirti-n 


anf 

Arbeiter- 
karton 


ni- 

■•fnniiiii 


im 


und 
ICeaftt 


•tatieMD. 
















1886 


in AHO 


1 nn4 


11 AI 9 


OS AI A 
oO DIO 


6773 


7020 


«TO flkUSJ 


108021 


Jannar 






X— O — u 


~1 Duo 


2 610 


7 873 


JX voo 


10*1 2G4 


Februar 


12 092 


892 




U2 506 


3 792 


10766 


107 064 


ViO n4S 


Mürz 


22 334 


2372 ^ 


24 706 


144 870 


12016 


8 842 


166728 




April 


aissi 


8038 


84273 


168068 


7486 


9806 


170778 


195 051 


Mai 






10 AI 7 


1977118 




11880 


ISA 1A1 


178788 


JVBi 


»808 


884 


16777 


140488 


4918 ! 8618 


164814 


171691 


J«U 


18t98 


686 1 


18864 


181467 


8688 


19648 


147648 






13 622 


1204 


14 826 


123160 


3 453 


11 831 


1 138444 


168970 


September 


10 677 


2664 


13 331 


97 696 


12 623 


12012 


122 3.0 


135 661 


Oktober 


IG 815 


1 526 


12 340 


Ü2 437 


5 682 


14 360 


112 479 


124 8:9 


November 


10724 


1106 


1183Ü 


92878 


2348 


8868 


104 079 


115909 


Desember 


171064 


17488 


188486 


1879888 


68706 


194886 


1866968 


1784488 


smanBeaA 


■tetieaea. 

OKtt 


IRR 


• 1 Rar 


17 010 


880 


8981 


CM tot 


98487 

mm Wv 


Jeamr 




no 


1 1 AM 


xm oio 


610 


8497 


Sri A|K 


99889 


Febnnr 


1 178 


180 


j 1358 


19 874 


878 


4681 


84 833 


26 191 


März 


8 480 


70 


3 660 


32 473 


241C 


8554 


88 443 


41 WS 


Anril 


4209 


* es 


1 4 271 


42092 


1211 


3 771 


47 074 


51 345 


Mai 


8 828 


46 


1 3 874 


38 686 


814 


4 935 


44 3;}r) 


48 209 


Juni 


8466 


186 


' 8660 


40974 


1Ü61 


4494 


46529 


50179 


Juli 


9 Ml 


1 76 


S987 


38670 


1080 


6698 


1 46888 


48876 


AoglUt 


SSM 


' 8»! 


9646 


29938 


787 


6441 


86166 


88719 


September 


IIM 


887 


1861 


81186 


9688 


6644 


1 99817 


80678 


Oktober 


1090 


86 


1166 


19018 


1341 


6984 


37488 


98663 


November 


1061 


118 


1 1174 


19610 


867 


4147 


< 94614 


96788 


Desember 


96679 


1967 


88636 

1 


336 808 


14648 


64977 


406828 

l 


484 969 


zasammen 9 


197788 




917122 


1 700 191 


88948 


• 

179886 ;; 1979976 


9188807 
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« 


Znrttekf ele'f ta Fahrtan . 


Jahr 


in n. Wagaaklaaaa 


in m. Waganklnaae 


• 


und 
m 0 II n V 


— - — ~ 
















anf 
einfaehe 

Fahr- 


— 

auf 
Zeit- 
karten 




■ 

. samnen 

1 


auf 
ainCuhe 
Fahr- 


anf 
Zeit- 
karten 


auf 
Arbeiter- 
karten 


1 

sammaii 


im 
ganaen 


1 88 G 














A. Stadtbahn« 


Januar . . 


43 449 


19 9(M) 


»)3 349 


t)H3 504 


102 000 


105100 


891 204 


954 553 


Februar. . 


42 7!» 1 


9<V40 


61 834 


601 774 


58 800 


104 800 


764 874 


816 208 


März . . . 




9990 


56563 


676 laa 


74200 


136500 


886882 


94S445 


April») . . 


67 M7 


14900 


' 81647 


877778 


147000 


147400 


1179778 


1964896 


Mai . . . 


9B897 


16900 


1 90997 


989678 


109800 


176700 


1918076 


1808879 


JraiS) . . 


8B687 


14 ISO 


AV9 vvff 




67400 


187900 


1888987 


1468864 


JvU . . . 


7» «86 


1S900 


! 98486 


1074179 


94700 


166600 


1896878 


1417868 


Aagnit . . 


94062 


7 730 


101 792 


1 174090 


62100 


186900 


1428 690 


1 626 482 


September . 


92290 


8 600 


100890 


1064097 


64 600 


188 400 


1 317 097 


1 417 9^f7 


UKiODer. 


09 951 


29 32(» 


119 271 


972 4S6 


211 100 


165600 


1 349 186 


1 468 457 


hoveiuber . 


564Ü7 


1Ü40Ü 


71 Sti7 


760 947 


96400 


170 SOO 


1027 547 


1099 414 


DaMBkar . 


57193 


8190 


' 06 383 


793560 


66900 


181600 


979860 


1046748 




880 6tt 


166100 


996946 


10711 169 


1194000 ! 1886400 

1 


'19709666 


14708488 



B. BiasMa- 



Januar . . 


8678 


14001 


1 6038 


188610 


96808 


489001 


916910 


991888 


Februar. . 


3 595 


2100 


5695 


122024 ' 


16900 


60700 


188924 


194 619 


März . . . 


3 626 


8100 


6 720 


140 669 


20800 


68 100 


230 569 


237 2l»5 


April») . . 


IS 474 


2070 


15 544 


273 S51 


42 100 


53 500 


369 451 


384 995 


Mai . . . 


14 800 


2200 


17 000 


297 025 


27 400 


68400 


8928:^ 


409 895 


Jnni») . . 


16857 


480 


16887 


876518 


18800 


90600 


480918 


497960 


JaU . . . 


19079 


9100 


1 91179 


414668 


18900 


81100 


618868 


886089 


AaSBit . . 


94790 


9070 


1 96890 


499474 


. 90800 


106800 


616674 


648484 


September . 


17998 


1870 


I 18868 


941676 


19800 


88800 


448076 


461789 


Oktober. . 


10 100 


5870 


16970 


238 226 


48700 


80400 


861 826 


877 686 


NoTcmber . 


7 928 


1080 


9008 


197 464 


20400 


102800 


820 161 


329 172 


Desember . 


8561 


1960 i. 9821 


196684 


21600 


67900 


986064 


996906 


famameD 


143061 


96100 


166181 


8986469 


986 BOO 


899100 


4flDO08 


4688960 


aBfl«D.Au.B 


978726 


199400 


1 1167196 


18946689 


1419B00 


9767100 


18198889 


MtfflS 



») Oatern am S6./a6. April. — *) Püngsten am 18./14. Jnni. 
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Erhobene Geldbeträge 


in Mark 




• 


ia'lL Wagenklasse 


iB IIL WegenkUese 




T A k « 

«1 a B r 


















«nd 
Monat 


auf 
einfache 
Fabr- 
kutes 




n- 

1 sammeu 

1 


anf 
einfache 
Fahr- 
karten 


anf 


anf 

Ir Avtjiti 

MM wM 


1 

1 sammen 

1 


im 
ganzen 


•UtloneiL 
















18.8 6 


11646 


2061 


18 676 


96194 


7176 


»160 


1 119689 


196105 


Jan aar 


11461 


917 


12 37« 


84181 


4052 


9 035 


97 268 


109 640 


Febrnar 


12432 


1 012 


13 444 


95 156 


5 240 


11868 


112 2ti3 


125 707 


März 


19 847 


1450 


21 297 


144 158 


10 289 


12 800 


167 217 


l s 8 5^14 


April 


21 554 


1781 


23 335 


146716 


7 672 


16476 


169 864 


193 199 


Hai 


M85i 


1481 


96885 


174800 


8979 


16818 


194997 


221888 


Jvni 


17 06» 


1816 


1 18879 


149788 


6616 


1868» 


168966 


188880 


JdU 


90642 


789 


91881 


166781 


4886 


16176 


187998 


906694 


Angnat 


19786 


881 ' 90649 


148760 


480» 


1689» 


164686 


185807 


September 


18 835 


3000 


21 !=^35 


129598 


14 783 


14 860 


168 736 


180671 


Oktober 


12 169 


1652 


13 H-Jl 


104 139 


6 722 


14 665 


125 526 


139 847 


November 


12000 

1 


938 


, 12 938 


108764 


8896 


11489 1 


1 118099 


181087 


Dezember 


908066 1 

1 


17946 


I 

! 919811 

1 


1667894 


7996» 


161175 


1778488 


1807748 


maanneD A 


•tetiomo. 


















1061 


164 


1935 


20196 


9088 


4186 


96490 


97665 


Jannar 


1069 


989 


1801 


17824 


1986 { 488» 
1486 , 5488 


98888 


94680 


Febrnar 


1076 


888 


1497 


19944 


96878 


98805 


Mira 


4 846 


987 


4 683 


42 984 


8167 


4 668 


60704 


55287 


April 


4 686 


244 


4 829 


47 348 


2062 


6869 


55269 


60096 


Mai 


4926 


49 


4 075 


59 527 


1015 


7742 


08 284 


73 239 


Juni 


4 616 


230 


j 4 746 


54 026 


1839 


6 910 


62275 


67 021 


Juli 


6681 


221 


5852 


65 4^ 


1688 


8842 


75839 


81691 


Aagnst 


8806 1 168 


8979 


44886 


961 


7685 


89881 


56860 


September 


9987 ) 66» 


9896 


81077 


8917 


6811 


41906 


44101 


Oktober 


1646 


III 


1 1766 


96810 


1487 


8760 


86647 


88808 


NoTember 


1 741 


135 


1 Sir, 


2', m 




n 7.'!' 




! c.ni 


Pezember 


36071 


2 7b4 


89 455 


454 435 


21 181 


76 86U 


1 552476 


591 931 


zusammen B 


288787 


90088 


* 966766 

■ 

1 


1999499; 100480 

1 


988065 


1 

9880814 


968» 680 


mBam.An.B 



• 
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Der inneie PersonenTerkebr der Berliner Stadt- and Einiceiseiibahn. 



Zarflekselegte Fahrten 



Jahr 

V w u a 


in IL Waganklaiae 


in Hl. WagattkUti« 




n ti i1 

Monat 


















auf 
einfache 

Fanr- 




auf 
Zeit- 
karten 




in* 
lamnien 


auf 
•Infuke 

Fanr- 


anl 
Zeit- 
karten 


auf 
Arbeiter- 
kartan 


1 

sn- 


im 
gaaieft 


18 87 














A. Stadtbahii- 


Janaar . . 


71 538 


23 (WO 


95 138 


820155 


138 100 


146800 


1009 655 


1 191 698 


Februar . . 


71 026 


8800 


7'j 826 


751 934 


64 800 


141600 


967 734 


1037 660 


Hin. . . 


74 848 


18400 


88248 


888004 


77600 


162200 


1077 704 


1166 962 


ApxU>) . . 


IAA ItfW^ 


WWW 


loSÜWJ 


f ilOOfMlO 

lOoIlTW 


<lfVT <MM 

HialOD 


146000 


1484888 


1687 068 


Hai«). . . 


196180 


98800 


149880 


19B6686 


119600 


164800 


1688498 


1878 856 


Juni . . . 


116919 


16900 


189119 


1188809 


71000 


186800 


1880809 


1889091 


Jnli . . . 


KM) 383 


17600 


117 983 


1210 826 




197 400 


1 530 226 


1648 209 


Anjrnst . . 




9 OUU 


104 Joo 


1 IW) 4z4 


74 dOO 


219 9U0 


1480 924 


1586 857 


September . 


t)o I J J 


1 K OIV\ 
10 iflJU 




1 oOii 






1426 623 


1684 222 


Oktober. . 




D<7 OfVk 


1 tx> onfl 


1 UOO lOo 


SJOÖ /UO 


iJ/b UUÜ 


1590 363 


1 713 266 


November . 


/4 «Do 




09 OFLfl 
oo 909 


UCtO RAS 
OO« OOO 


iQn Ann 


<eAa Mi 


1 246 183 


1340136 


Dasembtr . 




10 QOU 


1 UHirav 


VOU MO 


OD VW 


lOft JMk 

iBOalw 


1 1908486 


1808516 


nnmaeB A 


10MM4 


980900 


1 1896644 


19974981 


1879800 


9806100 


il6868881 

■ 

i 


17985475 
















B. RinsbahB- 


Jannar . . 


12 264 


2900 


! 16154 


208 698 


89100 


81800 


1 322398 


887668 


Februar . . 


II 398 


2100 


13 498 


101 799 


19600 


71700 


988099 


296597 


März . . . 


11 3>6 


4 200 


16 6B6 


209 381 


19 800 


84900 


' 814 081 


329 667 


April») . . 




b /UU 




ööO tOO 


Ol tMJ 


71 O/V) 

/ 1 OUU 


461 988 


492 201 


Hai>) . . 


84 870 


8100 


; 37 970 


482057 


2U000 


76000 


586 U57 


624027 


Jui . . . 




11800 


69980 


491448 


1&900 


84800 ' 


884948 


687181 


JiU . . . 


81867 


4400 


86987 


689680 


80800 


88900 


646180 


889477 


Angnat . . 


97887 


9900 


80007 


489864 


90600 


108600 


814064 
488889 


644151 


September. 


99888^ 


9000 


94898 


370462 


19800 


89600 


614966 


Oktober . . 


16787* 


ewx) 


22 237 


28.; f)30 


51400 


140200 


474 680 


496 867 


November . 


12460 


8 600 


16060 


238 401 


23 300 


117600 


379 201 


395 261 


Dezember . 


14283 


l&OO . 


16788 


248860 


20100 


984U0 , 


, 866860 


883648 


tummn B 


9*7791 


49600 


980991 


4006068 


886100 


1191600 


6488888 


576887» 


nMin.An.B 


1842865 


978400 


1616786 


18979988 


1716700 


8487808 

• 


11489688 


18088854 



Oltem am lu./U. April. — ^) Pfingsten^ 29./80. Mai. 
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Erhobene aeldbetrftge in Merk 




In IL Wngenklneee 


In IIL Waffenklaaee 




Jahr 


















nnd 
M 0 n n t 


eialSMhe 

Fahr- 
karten 


anf 

Zeit- 
karten 




10- 

eeamen 


auf 
einfache 
Fahr- 
wwMn 


anf 

Zeit- 
karten 


anf 
Arbeiter- 
karten , 
, ..J 


in- 
1 aanmen 

i, 


im 

ganzen 


Stationen. 
















1887 


15 201 


2 353 


17 551 


106 822 


9016 


12 408 


128 246 


146 799 


Janaar 


15 133 


917 


16 050 


98101 


4 406 


12043 


114 550 


130 600 


Febmar 


16 789 


1333 


17 072 


110 222 


5 246 


18 791 


129 259 


146 881 


M&rz 


88818 


8880 


26 098 


161 101 


14077 


18888 


i 177606 


208 604 


April 


98917 


9401 


80618 


178088 


7646 


18086 


1 188780 


980878 


Mai 


9A89« 


1648 


96687 


166670 


4864 


16768 


1 177187 


908894 


Jnni 


91887 


1764 


98 481 


167884 


7748 


16784 


1 191800 


916921 


Jnli 


90961 


979 


21 240 


162 360 


6030 


18680 


186070 


207 310 


Anpaet 


19 236 


1 660 


20796 


145 614 


5 665 


19 108 


170 382 


191 178 


September 


17 809 


3 704 


21 513 


137 142 


17 409 


23 476 


176 ü2ti 


199 539 


Oktober 


14 742 


2010 


16 752 


118 775 


8 183 


20629 


^2 587 


159 389 


November 


16 238 


1 680 


17 868 


120281 


4408 


15801 


140 484 


168862 


Dexember 


888446 


98174 


966619 


1648840 


88686 

WW WMF 


1 

188881 

: 


' 1086866 

1 


9181476 


iwianinnTn a 


•tatiMen. 

9608 


1 888 = 


9881 


97046 


9868 


6470 


• 86879 


88710 


Janaar 


2883 


218 


2601 


24 836 


1487 


6778 


32 045 


34 646 


Februar 


2882 


461 


2 793 


27 081 


1466 


G777 


35 263 


38 066 


März 


5 401 


786 


6 137 


45 940 


3869 


5 648 


56 447 


Gl 584 


April 


8()61 


843 


b4al 


66955 


2191 


6008 


75154 


83 558 


Mai 


b b2o 


366 6 992 
, 488 Ii 7607 
' 986 1; 6066 


o6o94 


1 806 


o 77ö 




71967 


Jnni 


7118 


67988 


9949 


7487 


76979 


84666 


Joll 


6780 


64788 


1806 


8971 


74660 


80686 


Aognet 


4678 


' «41 


4887 


48788 


1444 


7918 


' 68108 


68888 


September 


8378 


711 1 


8964 


86616 


8819 


11916 


61&14 


66628 


Oktober 


2661 


395 


2946 


31473 


1 724 


9867 


42564 


45510 


November 


9884 


176 I 


8010 


81974 




7848 


41816 


44896 


ueieDoer 


68664 


t 

4688 


68887 


888679 


94841 


88807 1 


i 6a8a7 

1 


708164 




966888 


97897 


'8U866 


9177818 


118886 


988888 1 


9679788 


9888688 


neem.Ao.B 
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SSnrftekgelegte Fahrten 


Jfthr 


in IL Wftgenklatae 


in IIL Wngenklntae 




wd 

' II 0 1 A t 




« 














aof 
einfache 
Fahr- 
karten 


auf 

Zeit- 
karten 


nu- 
lammen 


. 

aof 
einfache 
Fahr- 
karten 


" 

anf 

Zeit- 
karten 


• 

auf 
Arbeiter- 
karten 


nn» 
sammen 


fan 

gansen 


1888 














A. Stadtbahn- 


Jan aar . . 


87G88 


26 4(X) 


114068 


901 611 


162 300 


202800 


1266 611 


1 380 699 


Februar. . 


87 032 


14 800 


101 802 


845 421 


77 600 


168 600 


1 091 621 


1 103 423 


M&rz . . . 


118 579 


27 7(X> 


140 279 


1073 110 


90600 


160900 


1 324 610 


1 470 sm 


April >) . . 


122364 


87200 


159464 


1 215 823 


244 100 


219400 


1678 828 


1838292 


Kai«) . . 


168188 


81000 


184188 


1481889 


199900 


909700 


; 177D98B 


1964416 


Juni . . . 


laO MVA 

1B9I47V 


wmlw 


lOonTv 


t OKA OHA 


An liwi 


MfWU 


1660974 


1786868 


JnU . . . 


116 M8 


19900 


186169 


1804644 


148600 


964600 


1719644 


1848806 


Aaj^it . . 


186879 


'97800' 


164479 


1871 438 


94000 


944 800 


1709788 


1864 217 


September. 


124 814 


81900 


166214 


1 246 168 


102 600 


294 600 


1 6-13 358 


1 799 672 


Oktober. . 


100 104 


64 400 


173 504 


1 117 789 


290 H O 


21)2 KX) 


1 7(X) 239 


1 873 743 


Norember . 


9'J 176 


46900 


' 145175 


953 835 


142 600 


217 21)0 


1313 635 


1 458 810 


Dezember . 


105674 


21500 


127 074 


1 052 791 


87800 


207 400 


1 1347 991 


1475 065 


toMiiiniei A 




879600 


1754968 




± IHM BW 


< 

M IAO ffW 


18189881 

1 


19804784 






* 




• 






B. Bin«tata- 


Jaaur . . 


16868 


6900 r 91068 


986678 


44600 


118800 


' 899678 


490696 


FelMTur. . 


18668 


2800 1 


16968 


919188 


29700 


99400 


884983 


860246 


M&rz . . . 


16 208 


4 800 


20608 


248 640 


96100 


94 700 


869 440 


8^9 943 


April») . . 


29 942 


HiH);.) 


88142 


887 879 


68700 


123 100 


579 179 


617 821 


Mai>). . . 


89 315 


490Ü 


44 215 


527 630 


43 600 


104 400 


675 631» 


719 845 


Juni . . . 


33 526 


3 500 


37 026 


472 290 


22 100 


107 600 


601890 


688916 


JdU . . . 


81207 


8 600 


84807 


609998 


88900 


187900 


1 679689 


714460 


Angvit . . 


wO VW 


8700 


40689 


www Ivo 


SA MO 


108100 


686168 


796869 


September. 


81S58 


9400 


88666 


466746 


90600 


199800 


669146 


689808 


Oktober. . 


90889 


9600 


99889 


816749 


64100 


177800 


666148 


668061 


NoTember . 


18100 


6800 


24 900 


271 879 


38600 


148200 


448079 


472979 


Deaember . 


18922 


{ 4900 


98122 


296587 


1 97900 


1 139 OQO 


j 454787 


477909 




806877 


66600 


868977 

1 


4487989 


480700 


1 

1468000 


'6866989 


6740916 


BiiMm.Ai.B 


1687880 


481100 


9116980 


16968470 


9066600 


Ii 

4186700 |!9i886770 


86644 TOO 



Oatem am 1^9. April. — *) P&ngaten am 90^91. Mai. 



uiyiii^L-ü Ly Google 
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Irh*¥tat Qaldbetrftge in Mark 



im Jt WftfftakUtie 


in III. Wagonklftsse 




«af 


anf 
Zeit- 
karten 


sammen 


anf 
einfache 

1-ar 


anf 

Zeit- 
karten 


anf 

Arbeiter- 
karten 


! 

1 n- 

1 • 

' sanmen 


im 
ganzen 



Jfthr 
Monat 



1886 



170f!8 


3586| 


1 19 674 


114302 


10710 


16774 


1 141 786 


161460 


Janntr 


16997 


1447 ! 


18 444 


106 376 


5181 


18968 


126 460 


148 894 


Febmar 


S4147 


2 712 


26 859 


137 760 


6976 


18288 


' 157 014 


183 873 


März 


86022 


8 646 


29 667 


167 461 


16111 


18188 


201 750 


231 417 


April 


8t 878 


8038 


36 906 


202 361 


8686 


17 877 


22b 254 


264 160 


Hai 


878a 


9868 


80805 


176188 


58tt 


18780 


900666 


881161 


Jui 


M9M 


1864 


96196 


161008 


8479 


91817 


919888 


886880 


JnU 


9689« 


9706 


99686 


186885 


6906 


90916 


1 914617 


944499 




96068 


8184 


291F6 


168734 


6768 


24898 


199900 


229086 


September 


22046 


6804 


28849 


147210 


19 16t; 


24246 


190 622 


218971 


Oktober 


19 467 


4 418 


23 875 


123 868 


9413 


18010 


150 786 


17 4 G61 


November 


20810 


2104 


^ 22414 


183 989 


5796 


17 170 1 


166 9U5 


179319 


Desember 


9B4067 


86896 


' 890468 

1 


1645887 


108808 


995847 


9160189 


9801 «14 





8190 


660 • 


8760 


80448 


8808 


8861 


49088 


46878 


Jtamu 


9785 


960| 


8085 


97888 


1881 


7478 


86448 


88478 


Ftbmr 


8 487 


461 


3 898 


82192 


1880 


7026 


41098 


448M( 


M&rc 


6 388 


878 


7 261 


60869 


4946 


9198 


66013 


72274 


April 


8 827 


619 


9 346 


71952 


8137 


7 820 


82909 


92 255 


Mai 


7 440 


361 


7 821 


63 710 


1697 


7 994 


73 801 


81 122 


Juni 


6 612 


386 


6 998 


67 642 


2889 


10260 


80281 


87 279 


Juli 


7787 


898 


8185 


78665 


• 9118 


77(9 


88 687 


91712 


Angut 


6680 


888, 


6868 


61054 


1488 


8176 


71715 


78667 


SeptMibM' 


4195 


1081 { 


5146 


41065 


4614 


18999 


68841 


64007 


Oktobw 


8668 


727 


4815 


85446 


9064 


11085 


46685 


• 88810 


NoTWber 


86B0 


461 1 


1 4141 


•7878 


1967 


9929 


49769 


68900 


D«s«Biber 


64658 


6988 


70818 


698966 


81010 


109046 


734111 

1 


ä04969 


zoaammen B 


818886 


48664 


881810 


9488968 


140918 


885189 


8814668 


8806878 


nuaa.A«.E 



ijiyiiized by Google 
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Zar fiekgelegte Fahrten 




• 


Jahr 
uid 


in IL WageakUite 


in m. WftgenkUete 




auf 
einiacoe 
Fahr- 

karten 


1 

auf 

Zeit- 
karten 


III' 

Bamnieu 


auf 
eiuiacue 
Fahr- 

karten 


auf 

Zeit- 
karten 


auf 

Arbeiter- 

kiirteii 


sn- 

' sanmen 


im 
ganzen 


1689 














A. Stodtbfthn- 


Januar . . 


Iii nOQ 


An 9<V\ 


1 Kl OOfl 


ycsu wo 


iBi ann 

lOl OUU 


I/O UUU 


; 1 337 296 


1499819 


Februar. . 




JsoUU" 


1 .11 (tat 








1 131 ;K35 


1 263 189 


März . . . 


11t) 232 


47 500 


163 7;^2 


1 ()»5 S'.tl 


115 600 


193 300 


1 :i-^iti9i 


1 548 4 _>3 


April«) . . 


157 847 


61 600 


219 447 


1 315 71B 


Üi7 400 


2287-0 


, 1 811818 


2031 2iV5 


Mai . . . 


210 744 


4690Ü 


257 644 


1 536 137 


220900 


275500 


2081887 


9889481 


Jttni*} . . 


170 849 


99700 


900 6I8 


1647918 


100900 


814900 


1868718 


9084987 


JiiU . . . 


147 978 


84900 


188178 


1484677 


176400 


961800 


18998n 


8104466 


AngMt . . 


187995 


87800 


17l795 


1470948 


118100 


968800 


1848846 


8081871 


September . 


186614 


43600 


' 179214 


1867066 


128800 


832300 


1827 666 


2006 880 


Oktober. . 


184 480 


109700 


287 180 


1 269 574 


348 400 


281800 


1899 774 


2 136 954 


NoTember . 


12(i 040 


60 KK) 


1H6 140 


1 III 948 


169 400 


283 900 


1 565 248 


1751 


Deiember . 


126 148 


32700 


158 843 


1104908 


100100 


238000 


1448008 


1601 851 


iDsaaiBen A 


1679069 


868800* 

1 


8286 818 


16060064 1 9068000 « 9889800 90066884 


99801748 
















B. Rtnglitth»- 


Juur . . 




OaDU 


OK aoQ 


971868 


88100 


196600 


460488 


475798 


Febtmur. . 


10 IlV 




10 mV 


226913 


98400 


180100 


886418 


404199 


M&n. . . 


19888 


680O - 

1 


96988 


079538 


41900 


142300 


463 038 


488976 


April') . . 


37 975 


8 300 


46276 


430131 


64 800 


162 100 


657031 


7U3 306 


Mai . . . 


49 993 


70U0 


66 993 


r>t;i «36 


61 100 


147 100 


760 03G 


817 029 


Juni») . . 


44 786 


3 700 


48 485 


GOU iiG3 


26 000 


117500 


744 JG3 


792918 


Juli . . . 


86244 


4äO0 


1 40544 


&54 6&5 


43 100 


168100 


765855 


806 39:) 


Anguit . . 


35 306 


4900. 


89808 


647881 


99900 


168800 


745081 


784588 


Sepitenber . 


29964 


4800: 


1 84864 


448681 


99100 


998400 1 


704181 


788746 


Oktober. 


23808 


18800 


87108 


875784 


78900 


990400' 


669064 


706198 


Norenber . 


28495 


8800 


99986 


887806 


88700 


997500 


808606 


888600 


Desenber . 


21 130 


7600 


88780 


880149 


86790 


181900 


667748 


688478 


zusammen B 


357 948 


74 30Ü 


432248 

1 


4966145 


512900 


8098400 1 


7606846 


7 988098 




2080007 


888100 


9668107 


»016999 


9675800 


1 ' 

4961900 


|l75717» 


I08B8886 



>) Oftarn am 81V8S. ApriL — >) Pflnfraten an 9710. Jnnl. 



Dig^ii/ea by Google 



Der imiere PenoiiWTerkehr der Berliner Stedt- und Bingeieenbehn. 881 





Erhobese Geldbeträge in Mark 






in IL Wegeaklfteee 


in in. WngenkUeee 




«1 n n r 
nnd 
Monat 


auf 
elofeebe 

f Wut 

karten 


anf 
Zeit- 
karten 


1 
t 

SU* 

1 sammen 

1 


anf 
einfache 
Fakr- 
knrten 


auf 
Zeit- 
karten 


1 

anf 

Arbeiter- 
1 karten 


! 

za- 
1 aammen 


im 
gansen 


«tätigen. 


• 














1689 




8888 


96918 


194788 j 11601 

107255 6 975 


14176 ;< 180619 


178480 


Jennar 


17969 


2668 


20637 


14462 


128692 


149329 


Februar 


82389 


4 619 


26 908 


lo-l 492 


£\ Ol 1 

9 311 


15 654 


1 59 457 


186 365 


März 


33247 


; 5863 


39 


183 782 


17 117 


18 526 


219 425 


258 525 


April 


44146 


4451 


48 597 


fW) KCl 

206 551 


14 094 


22318 


244 9ü3 


293 560 


Mai 


36917 


, 9887 


88744 


218 4841 


6460 


17402 


237 348 


276092 


Juni 




i 8864 1; 84864 


907180 


11988 


9i 170 1 


988049 

1 AAM KC^B 

988688 


978908 


JnU 


98 910 


8666 


89986 


901188 


7480 


A4 AAJi 1 

91086 1 


961894 


Angoat 


97 MO 


40» 


81878 


186199 


8818 


86880 1 


890966 


968188 


September 


27 058 


* 9 753 


36 811 


169526 


22299 


22 828 


214 668 


261 464 


Oktober 


2') 330 


5 707 


31037 


14t) 721 


10 839 


23 086 


180 649 


211686 


November 


24 012 


1 Sllä 27124 

II 


148215 


6409 


19277 , 


163901 


196085 


Deiember 


880666 


68686 


! 886944 


9086901 


189087 


986864 


9884088 


9787886 


anaeaunen A 




















«OaSi 


660 


4619 


84719 


8688 


8867 j 


i 47974 


61886 


Januar 


Sali» 


818 


8686 


98874 


9016 


8107 j 


40087 


48688 


Febmer 


8910 


688 


4608 


86871 


9888 


8868 ' 


1 48766 


68880 


Mira 


8 886 


878 


9909 


67868 


4601 


11846 ' 


78906 


83 115 


April 


11818 


728 


12 046 


75 336 


3 624 


10294 


89 253 


101 299 


Mai 


9768 


890 


10143 


81 (m 


1841 


8225 


91 152 


101 295 


Juni 


7666 


452 


8118 


73 926 


3 05G 


11 7G5 


aS747 


96866 


Juli 


7417 


441 


7868 


72 121 


2075 


11 795 


86 991 


93849 


Ansaat 


6909 


488 <; 6788 


69800 


9089 


16847 i 


77916 


84008 


September 


4862 


1884|' 6848 
686.' 6684 


48806 


6179 


16481 • 


68908 


76666 


Oktober 


48119 


48787 


9746 


16898 ;i 69470 


67884 


MoTomber 






5 031 


12 42(1 


2 632 


13 433 


5« 391 


r.3 425 


Deaember 


7Ü018 


7 798 88811 

II 


6541'J0 


36352 


141990 : 


832462 


916273 


zusammen B 


416671 




477065 


2679881 


1 

168889 


878844 

1 


8996554 


3708608 


anaam.Au.B 



innere PersoaeuTerkebr der Berliner Stadt- und Bingeieenbabn. 





Znrflekgttl egto Fahrten 


J a b r 


in II. Wagenklfttift 


in m. Waganklasi« 




and 

V A II A 
V II • ■ 


















aaf 
karten 


auf 
Zeit- 
karten 


1 

zn* 
sammen 


— - 

auf 
einfache 

ranr- 
karfcm 


— 

auf 
Zeit- 
karten 




auf 
Arbeiter- 
karten 
1 j 


1 «n. 
saamtn 

1 


in 
gMwcn 


1890 














• 

A. Stadtbahu- 


Jannar , . 


116 7St4 


67 600 


214 294 


1 193 068 


221 20(» 


205 200 


1 619 488 


1833 782 


Februar. . 


162 562 


39 900 


202 482 


1 130 222 


III 000 


206 800 


1448022 


1660 504 


Min. . . 


190079 


61800 


1 

961879 


1376826 


162800 


264900 


1 1808026 


2064906 


A^t) . . 




OA IflA ' 


OVr oat 


1 MOS MIR 
1 Wo WD 


ownuu 


SIMI7UU 


'9970805 


9807648 


IUI«) . . 


961164 


65900 


886664 


1896978 


197000 


964400 


9888878 


9714919 


JOBi . . . 


S81M4 


47400 ' 


j 978964 


1715674 


104800 


966600 


1 9087074 


9886088 


Juli . . . 


807 427 


52800 


960997 


1 803 771 


186700 


944900 


2288671 


9 498898 


Aagnst . . 


' Ii! 


RQonn ' 

Ou ISUU 


OAO 410 


1 noi) u/a 


loa <Uu 


0O1 ^^^^ 
6 ZI ÜUO 


' 2289772 


2 552 184 


September . 




Ooi 140 


1 \)£,ä 1 00 


1 OjI Qtf 


lyJÄ 4UU 


2 140 480 


2 392 581 




loO Ovo 


1 in Inn 


OVO if.'^i 




ooii onn 


Oä J WA) 


2238228 


2 534 218 


November . 




1 on nnn 


A.AAR. 


1 41/ Ol« 


kvao Qn<^ 


90/ oUU 


2008217 


2 322 638 


DuMilMr . 


AMI 


MKMI 

wDOIIU 




1 ^QAOlft 
1 Wv VIO 




naasw 


1858818 


9141797 


rammtn A 


9468606 


881900 


8989886 


18765888 


9978800 


8105800 j 


M87598B 


17885198 
















B. Riagbiü»> 


Jttvar . . 


24105 


9400 


' 33606 


819 771 


60400 


900900 


1 671 071 


604676 


Februar. . 


26071 


6600 


' 81 671 


292 984 


33 900 


21 1 500 


538 8&1 


670 065 


März . . . 


35 518 


7000 


42 513 


880 469 


46 8tX) 


278 900 


706169 


748 682 


April ») . . 




Q snn 
y SSW 


DZ ZOi* 


0-1/ ol4 




244 ÖOU 


1 866514 


92b 8a< 


Mai*) . . 


68 »75 


9800 


78 175 


710 568 


55900 


288800 


1000268 


1078488 


Jttni . . . 


47199 


A90O 


68899 




97 MM 




808807 


857198 


Jdi . . . 


60489 


8100 


68689 


780801 


88700 


987900 


1054601 


1198088 


Avgait . . 


69860 


5400 


88880 


871781 


89860 


987800 


881881 


1060841 


September . 


41800 


6800 


48100 


680688 


98980 


87B900 


986798 


868888 


UKioDer. 


80 278 


12 900 


43178 


418060 


66 200 


355 900 


885150 


878 328 


November . 


28578 


12 300 


40 878 


385877 


40 700 


371 600 


807 177 


848066 


Dezember . 


88628 


8600 j 


88928 


886190 


80400 


280400 


686990 


786918 




488886 


100400 


688786 


5868806 


688100 


8415800 


9807805 


10801541 


svMm.A«.B 


9869081 


981600 ; 


8888681 


M794788 


9808800 


8751400 


14988088 


I81M889 



>) Oatern am 6./?. April. — ') Pfingsten am 2Ö/96. Mai. 
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£rhobeQe Geldbeträge 


in Mark 






in II. WagftBklatte 


in ni. Wageaklaiee 




j abr 
und 
Monat 


auf ft^f ! 
einfache g j^. 
Fahr- 

karte» | \ 


<T II _ 

ZU" 

1 »anuDen 

1 


auf 
einfädle , 

karten < 


auf 
Zeit- 
karten 


auf 1 
Arbeiter- ' 
karten j 


zu- 
sammen 


im 


•tatfonaa. 
















1890 


94487 


69f76 


80768 


lttl69 


18988 


16008 ! 


168100 


IM Mi 


Taama^ 

AAMAAa 


27483 


3 709 


81 191 


126448 


6093 


16141 ' 


149577 




V WS HA» 


32925 


5 751 




156 590 




Oll 


1ft7 iO'> 
ini 417^ 




März 


43 417 


9218 


52685 


Lt>3 279 


22278 


17 836 


243 


296 030 


April 


48 325 


6069 


:)4 3b4 


235 703 


12 410 


20 62.') 


26ö 7aö 


323 122 


Mai 


42355 


4411 


46766 


209 978 


6 601 


20 792 


237 371 


am 1H7 


J niii 


88017 


4907 


A9fi4 


990949 


11689 


19068 


961001 


998 9S5 


JnU 


87988 


4618 


49 661 


916809 

AAW WW 


fi4SB 


96041 ' 


«UV VfS 


999684 


Avgnet 


84819 


6809 


89888 


IM 807 

Ava wi 




80611 . 




989614 


September 


88780 


10289 


44019 


177401 

Alf mvm 








9flBBB4 


Oktober 


33 912 


11157 


44 369 


161 600 


14 671 


27 <¥U ' 


OfU 171; 


21R 514 


November 


80952 


6440 


428Ö2 


6 UV UW 


7 ßlH 


iV UBw 


IV« USD 


884918 


Desember 


488904 


17994 


610496 


9198989 


148947 


980196 


9601789 


6119987 


naammen A 


•tetioaaa. 


986 1 68W 


41167 


8860 


' 18066 1 


67788 


n649 


Jannev 


6448 


676 


1 6087 


88971 


9870 


i 18747 
' 18181 1 


64888 


60416 


PeVnar 


7888 


798 1 


8666 


IPV MÜP 


8 977 


71 KAI 




mis 


11997 


969 


19966 


74279 


5800 


16887 


96876 


108889 


April 


14 537 


966 


' 15492 


98137 


8916 


15200 


117 252 


132744 


Mai 


10 300 


648 


10 943 


78 141 


1932 


19 954 


100027 


110970 


Juni 


iSi-'SÖ 


63u 


14116 


103 644 


2572 


17 369 


123 585 


187 700 


Jnli 


11500 


559 


12 059 


98 893 


2263 


18716 


114872 


126981 


Augast 


9209 


649 


1 9851 


71706 


2017 


24462 


96174 


108025 


September 


6818 


1894 


7648 


68878 


4688 


»m 


81649 


86984 


Oktaber 


6006 


1970 


7806 


80614 


8477 ; 94165 


78946 


86 668 


Norembar 


t; L'üi 


886 


7147 


60 209 


2129 


18226 


70 563 


77710 


Dezember 


lü7 641 


10842 


117 988 


804066 


87816 


222088 1 


1 1068419 


1181402 


znaammen B 


540846 


87686 


688481 


8009866 


180669 


489981 


1 

1 8666 168 


4998689 


amaoLAiLB 
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Z vr tt ek g 6 1 e K t e Fnhrtan 



Jahr 
ud 
Könnt 


in EL Wnganklaaaa 


in IIL Waffonklftaae 




auf 
einfache 
Fahr- 


auf 
Zeit- 
karten 


«u. 

aamraen 


auf 
einfache 
Fahr- 

k'irtcTi 


aaf aof 

Zeit- Arbeiter- 

karten karten 


•annen 


im 
gauzen 



1891 A. StndtbnliB- 



Januar . . 
Februar. . 
Märzi) . . 
April . . . 
Maia) . . 
Juni . . . 
JnU . . . 
Ansaat . . 
September . 
Oktober. . 
November . 
Dezember . 


214 268 
208250 
236112 
286860 
868681 
980448 
988088 

9ttei6 

282783 
248935 
221 128 
230641 


98 800 
Ü0 900 
74 000 
151 8U0 
188800 
66800 
87600 
66800 
64 iro 

243 900 
106600 
88400 


812 568 
261 15<l 
29y 112 
388150 
489881 
816948 
810682 
; 808716 
296888 
492 835 
329 728 
812941 


1420 988 262 000 
1 347 41 G 146 400 
1 645 636 144 600 
1 664 707 408 400 
9980885 884000 
1818707 184700 
1921886 970100 
1870669 167900 
1806424 141 100 
1804 636 626800 
1 660 611 198 000 
1616 583 164000 


281700 
295 800 
342 200 
816400 
! 894800 
886600 
860000 
464100 
468600 
458100 
497 148 
, 847 664 
1 1 


190'! 688 

1 789 616 

2 132 336 
2884 607 
9919186 
9848807 
9641866 
9891869 
8401024 
2 788 536 
2 245 659 

1 2117247 


2217261 
2 053 766 
2431 448 
2 7 72 657 
8871616 
9600166 
98179818 
9800667 

2 697 907 

3 28 1 371 
2 575 387 
2430168 


nnaanunMA 

Janoar . . 

Februar . . 
März') . . 
April . . . 
Mai') . . 
Juni . . . 
JnU . . . 
Aogoat . . 
S^tambar. 
Oktober. . 
November . 
Dasembar . 


9801748 

98459 
80186 

38667 
48 868 
83 069 
67 860 
61 «61 
66484 
66171 
66446 
46 461 
48178 


1919 6Q0| 

11800 
7800 

6 200 
21 800 
19 400 
10900 : 
19600 
19700 

6800 
96800 
17 700 

8000 


4144848 

88762 
88085 

48 867 
71663 
102 469 
68 750 
74151 
78184 
61071 
89846 
64161 
51179 


90788876 

846419 
847901 
468 615 
513 206 
862 465 
669 656 
768940 
806196 
664442 
618808 
541 124 
641408 


9861900 

69600 
87700 

40700 
98H00 
69 2(>0 
30000 
70200 
68800 
86400 
119700 
68100 
49000 


4466819 ! 

808800 
896900 

888 000 

3H2Ü00 

3KH50n 

458 600 
488100 
474000 { 
489800 
488186 ; 
498 782 
888 788 


88180488 

B. 1 

#70818 
710801 

892 315 
994 006 
1 340 165 
1 158 156 
1867240 
. 1888886 
, 1188749 
1177188 
1 091 966 
866180 


99964881 

linslMkn. 

710571 
748886 

936 172 
I 0*>r> G6l» 
1 442 634 
1^26 906 
1 841 391 
1419180 
1944818 
1969 4»4 
1 166 1 17 
1017869 




616468 


160900 


776668 


7149668 


796100 


4817186 


18786684 


18669198 


naaam.Aa.B 


8617811 


1409800 


40900U 


87886044 


8687800 


8864666 


10 887 019 


16887098 



i) Oatara am a8V8a Mim. — >) Pflagatan aai 17^1& Mai. 
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Srliobeoe Geldbetr&ge in Mark 






in II. 


Wageuklasse 


i u III. Wageuklaaae 




Jahr 


anf 
einfache 
Falir> 
sanaB 


auf 

Zeit, 
karten 


1 

SU. 

■ammen 


auf 
eiufache 
Fahr« 
Ursen 


aar 
Zeit- 
karten 


Arbeiter- 
lurten 


zu- 

1 sammen 

1 


im 
ganaea 


ud 
][ onat 


•tationan. 
















1881 


86667 


8841 


1 44898 


167418 


16876 


17148 


168887 


984886 


Januar 


84174 


»488 


1 88667 


180864 


' 8880 


1 91889 
1 96891 


181186 


980848 


Febmar 


88M6 


6668 


1 46255 


188714 


8788 


222888 


268068 


März 


41700 


IS 616 


1 66S16 


193 549 


24 611 


28415 


241 675 


290 891 


April 


65 212 


12 685 


77 797 


268 844 


19 763 


24032 


312 039 


390 436 


Mai 


47548 


6017 


52 565 


220 253 


8215 


29 263 


257 731 


31020G 


Juni 


41900 


8782 49991 


230 887 


16474 


25 935 273 2üü 
88607 ; 978764 


323 287 


J Uli 


4809» 


6986 


, 49014 


284948 


1 10190 


827768 




JA am 


6788 


1 46798 


SU 881 


, 8606 


88669 ij 968896 


RQOTfiSt 

OUV Imm 




48ttl 


81966 


84677 


908087 


' 89074 


89716 t' 987816 
1 86444 1| 919989 


888898 


Oktober 


87007 


8770 


48867 


179480 ' 18078 


966849 


NoTember 


87917 


7414 


' 45 331 


177 999 


9 395 


946S7|| 919081 


967868 


Deaember 




111626 617 494 


2410295 


174 518 


326963 


2911 776 


3 529 270 


zusammen A 


Stationen. 


















6006 


1128 


7224 


41 CS54 


4946 


16 774 


64874 


72098 


Januar 


6491 


790 


7281 


45 453 


9668 


19611 


87687 


74808 


Febtoar 


889» 


6S1 


8890 


61811 


9766 


98881 1 


87867 


86977 


Hftn 


11496 


S179 


18604 


68616 


6718 


99918 1 


88989 


ni866 


April 


19688 


1941 


81680 


119994 


6064 


988191 


148870 


171000 


Mai 


18249 


1091 ' 


14 840 


92200 


2041 


27 509 


121760 


136 090 


Juni 


IS 880 


1247 


15 127 


104 615 


4 771 


25 r>S5 


136071 


150 198 


Inli 
JUll 


14 750 


1972 


1602:2 


110 147 


3 661 


26 442 


112 250 


158 272 


August 


Iis 4Z/ 


608 ' 


18 020 


89 427 


2 470 


28 973 


120 H70 






10 416 


2604 


13110 


72 336 


7 664 


25682 


105 682 


118 792 


Oktober 


8874 


1768 ' 


10848 


68999 


8646 


98400 i 


94876 


106917 


November 


7904 ' 


801 ' 


8706 


88668 


986» 


91868 . 


86881 


86666 


Deaember 


188800 


16026 


149825 


934534 


49368 


290 857 


1 274 759 


1 424 084 


zusammen B 


668888 127861 1 


766819 


8344839 


, 233886 


^ 617820 

1 


1 4186535 

1 


49533&-1 


zusam. A u. B 
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Zurückgelegte Fahrten 






Jahr 


In II. Wagenklaaee 


in in. Wagenklaaee 




und 
Monat 


















1 

nnf 
eiofache 
Fahr- 
karten j 


ani 1 

Welt- 
karten 


zu- 
sammen 


auf 
einfache ^ 
Fahr> ; 
karten ' 


anx 

Zeit- 
karten 


ani 

Aroeiier- 
karten 


zu- 
sammen 


im 
gancen 


1 89S 














A. Stedttaha- 




866884 


148100 j 


401884 


1608 184 


986100 


809978 


, 9118910 1 


9680174 




233041 


77 400 


310 441 


1461099 


178100 


371 0R8 


2010 297 


2 320728 




255 952 


12« 1(10 


384062 


1620 604 


229 300 


369720 


2Ln9ti24 


2 608 676 




802 510 


21640<i 


518 910 


1 915 575 


445 G< M) 


862388 


2 723 663 


3 242 473 


Mai 

iUI»l • • • 


820926 


117 3(XJ 


438 22G 


1 975 74b 


254 7(.K) 


479 850 


2 710 304 


3 148 530 


V Ulli 


311999 


98 800 


405 799 


2135 384 


192600 


415 682 


2748616 


3 149 816 


Jnli . . . 


S88608 


108600 


880106 


9119166 


951700 


1 488800 


•9880666 


8990700 


Avgnat . . 


MO 108 


79400 1 


' 818603 


9006806 


908800 


1 689844 


1 9775060 


8084858 


September. 


971745 


118800 


1 886645 


1951 870 


900 700 


488180 


9841660 


8097186 


Oktober. . 


291688 


918800 


609882 


9006906 


456 800 


632440 


2996646 


8 606 627 


November . 


272 042 


174 500 


446 542 


1785 608 


299 400 


601888 


8 686 196 


2 9^ 738 


Desember . 


382661 


106600 


401 161 


1 881 474 


, 177800 


, 868568 


1 9877942 


877910S 


■Mammen ▲ 


8881800 


1680800 

1 


4918900 


«818088 


8186900 ' 5999980 


10798679 


86888779 



B. Wngbniw' 





47798 


90700; 


88423 


602787 


84900 


8658891 


919899 


1010788 


Febnmr. . 


48180 


10400 i 


66580 


497480 


48400 


490819; 


987149 


1085678 


Mira. . . 


80888 


15600 


78823 


651 460 


81000 


417948 1 


1080406 


1188781 


April») . . 


98990 


98600 


186820 


844 780 


198000 


406120 


1 872 8S0 


1499 670 


Mai . . . 


108 431 


21400 


129 831 


95 ? 94fi 


69 900 


532 C2») 


1 555 866 


1686 697 


Juni«) . . 


\m 780 


11 300 


121 081» 


1 097 030 


50000 


463 272 


1 610 302 


1 731 382 


Juli . . . 


io;t 990 


letKX) 


128 890 


1 ICS 9l'8 


77 m) 


507 216 


1 693 944 


1 822 840 


August . . 


102 822 


12800 


116122 


1 035 164 


58 700 


035 016 


1729 480 


1 844 002 


September. 


83853 


17800 


101468 


888129 


44800 


668688 


1488085 


1687478 


Oktober. . 


81458 


96000 


107458 


820989 


180100 


818848 


1570187 


1077645 


November . 


88815 


98800 


88915 


890965 


68800 


584194 


1844889 


14U904 


Deaember . 




1 r. f Kin 


77 »'.H' 


t;7^ 11'' 




4i;3 7r,4 




' '-.'t;^ '29h 


ineammen B 


9(<ä086 


227800 1 


1210Ö36 


9646901 


87ÜOUU 


5 968 228 


10 474 132 1 


17 0841^ 


an8am.An.B 


4814936 


1 

1808 100 


6198088 


81981886 


4055900 


11180508 


47197704 


B8 890 740 



1) Ofltem am 1771& April. — *) Pingaten am 6^ Juni. 
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• 


Erhobene Oeldbetr&ge in Mark 






in n. Wngenklnste 


in III. Wngenklaate 





Jahr 

W Wm mm m 


auf 


anf 


1 


auf 


auf 


auf 


1 


im 


nnd 
Kenat 




Zeit- 




fiinfacha 

VIII HTlVil w 


Zeit- 


Arbeiter- 


sn- 

i 


gnnien 


Mi- 

karten 


karten 




Fahr- 
karten 


karten 


karten 


«■iBinaii 

MUUIUVU 






Stationen. 
















1888 








171 'i'^^ 


17 7ß3 


A a 114/ 


9in40Q 


265 657 


J au aar 


HR 790 


BRIS 


4f» t¥m 

^il VA/W 






1 i ^> 


1 «/□ 


243 655 


Februar 


48106 


11270 


54 376 


180184 


13 759 


26063 


220 (H)6 


274 382 


März 


53805 


19041 


, 71846 


219911 


26 736 


25729 


272 876 


844381 


April 


66 »7 


10886 


i 66869. 


896686 


16881 


84069 


275006 


840860 


Kai 


MM f VW 




Va VW* 




11 HO 

MM, WPV 




SCV vi ff 


848480 


Juni 


48710 


8879 


68068 


840807 


16104 


88809 


388330 


846808 


Jnli 


41 433 


6990 


4B42S 


227 169 


12886 


89888 


379287 


837 660 


Aagnst 


46303 


10026 


56 334 


217 633 


12039 


84 566 


264 237 


320671 


September 


49 777 


19207 


68984 


224 927 


27 31!> 


37 713 


289959 


35H943 


Oktober 


45 635 


15 360 


60 995 


192889 


17 %7 


35 364 


•246 220 


307 215 


November 


47 25» 


9566 


56815 


202532 


10677 


25h00 
, , i 


23d 999 


295814 


Dezember 


1 

1 

666688 ' 

1 

1 


1 

189066 1 

■ 


f " 

1 104701 

1 


8608448 


191 116 


888586 


\ 

1 8 069009 

1 


8778800 


anrnnmea A 


■tetionen. 


Oman 




67flRl 


ftiM . 

V OTVU ' 


104BR ' 


89 899 


88884 


Janmar 




1 AIS 

M VAU 


AV VAO 


Kim 




99 vvv 




86106 


Februar 


11 413 ' 


1818 


12930 


67 686 


4 028 


98107 


94720 


107 650 


HKri 


18 5S0 


2806 


21 335 


99 493 


8115 


22813 


130 421 


151756 


April 


20 551 


2096 


22 &17 


1 12 .192 


1617 


29 951 


147160 


169 807 


Mai 


20460 


1 106 


:ilf>66 


12Ö475 


3300 


25864 ^ 


157639 


179 205 


Juui 


90886 


1848 ; 


39388 


197746 


6184 


9889» 


161 TOB 


188941 


JoU 


18160 i 


18641 


19418 


110064 


8878 


1 

88155; 


160119 


178686 


Angvat 


15806 . 


1789 


17080 


86818 


8887 


81886) 


181 196 


148146 


September 


U79D 1 


8646 


17866 


86178 


8880 


848861 


, 186747 


164012 


Oktober 


19668 


2909 


16460 


79 649 


4614 


32 690 


116 946 


132406 


November 


11868 


1460 


19731 


77778 


8414 


35261 


106448 
1 


119179 


Desember 


181961 


8880» 


906660 


1117486 


67486 


886166 


1610008 


1718666 


■uaninen B 


748886 


161876 


1 808861 


8686874 


948640 


< 

708691 


4579 106 


6487806 


Bnsam.An.B 
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888 innere Personenverkehr der Berliner Stadt- and Bingeisenbabn. 







Zur 11 ekg« 1 «gt e Fahrten 




• 


Jahr 
und 
Monat 


in II. Wa^enk lasse 


in III. Wagenklasse 




auf auf 
einfnehe g^j^ 
Fahr- . 
karten , 


•ammen 

1 


' Rot auf 
einfache , 2cit. Arbeiter- 1 
Fahr- , . i . . i 
karten | ^»^» | ^» | 


flu- 

■•nUDMI 


In 

fHUMB 



1898 














A. StaiUbahn- 


Januar . . 


319 974 


174 1(10 


494 074 


174974R 


310200 


3114(30 


2 871 40- 


2 865 482 


Februar. . 


246114 


105 700 


861 814 


1 597 538 


217 700 


867 60Ö 


2182641 


2 534 655 


Hin. . . 


806949 


117800 


498549 


1910884 


185600 1 


481916 


2887800 


8960849 


April •) . . 


846094 


aoBioo 


548194 


9165940 


686900 ' 


875884. 
481188 


8067888 


8605 487 


Hait) . . 


368122 


188800 


486492 


2910860 


486900 


8180188 


8616610 


Jnni . . . 


808 861 


147800 


456161 


2000 845 


525 300 


428 444 


2 949 089 


8 405840 


Jnli . 


274 (53'» 


120800 


395 439 


20!»2 77(j 


672 2<M^ 


436 152 


3 101 128 


3 496 567 


August . . 


242 121 


104 70Ü 


84G 821 


1 984 134 


5(t9 300 


463 704 


2 957 138 


3 303 959 


September . 


258112 


140 200 


398 312 


1 S82 850 


541 100 


450 OCiU 


2 874 016 


3 272 328 


Oktober. . 


287 222 


205 800 


, 493022 


1 946 161 


Ü6B900 


463 856 


3 078417 


3 671 489 


NoTflmber . 


266 M7 ! 


890 BOO 


487447 


1668608 


646000 


880004 j 


8694607 


8181964 


Deienber . 


306706 


180000 


485706 


1868 6S8 


564800 


885664 1 


8608897 


8178105 


siuammen A 


n 518 168 


1867800 


6876968 

1 


23051882 


6744 600 


4809780 


88606162 


88962116 



Januar . . 


70 080 


26 900 


95980 


613 215 


90 400 


Februar . . 


58 258 


23 400 


81 658 


59;>311 


50 400 


März . . . 


87 329 


12 2<K) 


99 529 


782 261 


3K(;(X) 


Aprü») . . 


188 508 


36 600 , 


170008 


1044 911 


175 300 


Mai«) . . 


198888 ' 


89900 


168788 


1168695 


188000 


Jvni . . . 


107668 


80400' 188068 
88400; 189657 


995418 


191600 


Juli . . . 


106167 


1086408 


811000 


Angntt . . 


9669S 1 


88500; 


187198 


1076864 


191600 


September . 


84 552 


33 400 


117 952 


879032 


197 K O 


Oktober. . 


82 291 


42 700 


124 991 


853 601 


254 21 >0 


November . 


66 033 


43 000 


109 033 


715 856 


215.500 


Dezember . 


73 827 


36900 


HO 727 


770284 j 


179 800 



4.30 812 
451 704 
529 044 
487 008 
588800 
548888 
575898 
617864 
574 200 
639 720 
654 904 
424 462 



B. 

1 134 427 
1 101 415 
1 349 908 
1 707 219 
187880 
1780086 
1878700 
1885818 
1 650 332 
1 747 521 
1486 260 
1 374 536 



Rinifbahn- 

1280 407 
1 183078 
1449 437 
1877 227 
9082607 
1868149 
9019857 
9019 511 
1 76'< 28^1 
1 872 512 
1 51)5 293 
1485268 



B 



1097278 876800 1 478478 10669879 11978700 6865568 



18918547 



»887680 



SQean.Au.B 



4615426 3 884000 j 6848486 18681161 7788800 



11176848 59519709 » 869185 



1) Ostern am 2./8. April. — >) Pfingsten am 21. /22. Mai. 
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Erhob«»« Geldbeträge 


in Mark 








in HI. Wof(oakUf»o 




Jfthr 

w w ■ • 


















«ttd 














1 


im 
ganzen 


einlache 
Ffthr- 

kartf t: 


auf 

Zeit- 
karten 


ZQ. 

■ftmmen 


auf 
einfache 
Fhhr« 


auf 
Zeit- 
karten 


auf 
Arbeiter* 

karten 


[ in- 
gamDOii 


Monat 
















1898 


51 764 


14 797 


! 66 5ril 


192 958 


18 301 


21 019 


282278 


298829 


Januar 


41 249 




r»<»ü:]0 


176 III 


12 844 


25881 


214 336 


264 566 


Februar 


51 806 


9 967 


61773 


213 272 


10941 


80178 


264 391 


316164 


März 




17 060 


i 79228 


247 r)74 


30 506 


20246 


804 326 


883 649 


April 


eaiM 


1 11628 


, 78768 


S66961 


28817 


29276 


314 544 


888802 


Hoi 


tarn 1 ism 


, 66166 


996689 1 80467 


99887 


. 986878 


861796 


Jaul 


47 m 


1 10088 


1 67648 


987191 1 89614 


80610 


800816 


887668 


JvHi 


41fll5 


1 8686' 


1 48988 


996608 


1 99060 


89601 


1 986198 


886046 


Angntt 


48 700 


11 634 


56 334 


210909 


30844 


29924 


271 677 


327 011 


September 


49 965 


16 878 


1 66 838 


218 (X)9 


88127 


82453 


288 589 


351 427 


Oktober 


44 457 


18081 


1 

62 638 


185 565 


86 819 


26 414 


248798 


811 386 


November 


mm 


1 14 753 


65 849 


205 988 


81 590 


19 454 


257082 


822881 


Dezember 


seeise 


164600 I 


1 

700 wlo 


9604668 1 880400 


888018 


omfl WM 


4011000 


ranmneB A 


197S8 


8d60. 


1 16948 


71188 


6967 1 996671 
8898 1 94677 


; 98807 


.116066 


Joanar 


low 


1 89161 


19800 


69068 


1 97066 


109866 


Febraat 


16019 


1 167 


17 186 


90 646 


2 546 


28908 


199094 


189 280 


M&rz 


26 588 


8 467 


29005 


124 464 


11 394 


26 720 


162678 


191583 


April 


24 212 


2845 


27 057 


187 610 


11895 


29410 


178915 


205 972 


Mai 


19 919 


2892 


22811 


116816 


12468 


29 670 


158 954 


181 765 


Juni 


19 620 


3186 


22666 


127 484 


18 607 


31 874 


172 365 


195021 


Juli 


17 MB 


9677 > 


3HIW0 


196198 


19966 


88709 1 


IAA 

171 lOO 


191771 


Augnat 


16 dW 


6188 > 


18677 


108489 


19619 


81660 


146668 


168940 


Septiaibor 


UM7 


4016 1 


18962 


98810 


16014 


86186 1 


160960 


169809 


Oktobw 


11 8M 


4 048 1 


15928 


88768 


18 578 




127034 


142 962 


Noyember 


ItSld 


8466 


16679 


88680 


11880 


99280^ 


198970 


188949 


Desember 


»1906 


16678 


987484 


1988906 


196908 j 


846766 


1710864 


1948 648 


saMUBBieaB 


800064 ' 


190488 


990609 


6889774 


1 

467806 { 

1 


678768 

1 


4966846 


6969648 


sQaaai.Aa«B 
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Jahr 


in n. Wagenklaaaa 


in m. Waganklaaaa 




und 
Monat 


















auf 
•infaeha 

Fahr- 

1 


auf 
Zeit- 
karten 


tammen 

i 


— 
auf 
atnfSMhe i 

ranr- 
IrA.rt'An 


- 

anf 
Zeit- 
karten 


auf 
Arbeiter- 
karten 


an- 
saamen 


im 


18 9 4 














A. Stadtbahn - 


Jann&r 


322 939 


257 806 


580 745 


1 769 lü2 


667 342 


301 980 


2 738 424 


8319 160 


Febrnar . 


268 788 


233 140 


49Ü 923 


1 560 296 


628 662 


817 268 


26U6116 


3003044 




■ 

854726 1 


9668881 


611698 


2 128278 


718 180 


896448 


8168906 


8774499 


Anril . . . 


HOaiw { 


965919 1 866196 


1894618 


761196 


■00 WM 


8061918 


6618111 


Hai*) . . 


4SI 888 


»8910 : 


700748 


9884001 


814199 


876844 


8574467 


4 875 810 


Jud . . . 


877947 


949914 ' 


687161 


9107946 


818819 


896189 


8818690 


8940861 


Jnli . . 


3<)2 629 


202888 


605417 


2 228 567 


819 570 


437 268 


3 485 405 


8 990 822 


Angnst . 


2yy 24a 


177 716 


476 969 


2 105 570 


815 750 


424 U44 


3 346 264 


8 823 >23 


September . 


Olb (OU 


211 554 


528 314 


2 101 094 


801 :514 




8 308 6G8 


3 836 982 


Oktober. . 


sUl o<o 


290806 


592 684 


1 973 657 


970 234 


401: o/b 


8 406 667 


8 999 351 


November . 


xal Bio 


827068 


624871 


1816996 


665974 


OOO Ditt> 


8 070 668 


8 694939 


DesaMbar . 


mi IN» 


857199 


! 678174 


1979888 1 878018 


wft WD 


j 8160997 

t 


8889101 


maamman A 


3899 &91 


8109696 


7009987 


940M105 


9548594 


4688816 


1 

|B8 116015 


15185808 
















B. RiBfflMdm- 


JftDUftr . 


73 265 


46 624 


118779 


705604 


218 606 


452 436 


1876646 


1496 426 


Februar. 


62 645 


40214 


102 859 


632 816 


185 800 


463 660 


1 272 276 


1 375 135 


März») . . 


121 166 


45 900 


167 056 


1 011 H46 


215 538 


462 108 


1 689 492 


1 856 54- 


April . . 


1 12 4uo 


51 670 


163 978 


945 296 


259246 


Ein A 
04U 2o4 


1744 806 


1908 7t>l 


Mai«) . . 


144 893 


52852 


197 745 


1290767 


271 896 


534024 


2096 687 


2294 432 


Juni . . . 


i4n<Ma 


68964«! 188906 


1119808 


969868 


um fW 


1947904 


8181816 


JiiU . . . 


124928 


47649 


< 179770 


1988819 


. 999960 


.615096 


9908675 


8875445 


A^^paat . . 


108887 


46974 


149161 


1116494 


988948 


, n0960 


9088008 


8177166 


September 


102112 


46116 


148228 


1020288 


1 978154 


' 860520 

> 


1888967 


8067185 


Oktober. . 


77090 


62726 


129816 


H62 124 


'>»8 552 


702444 


1858120 


19^*2 936 


November . 


76 433 


54 722 


131 155 


816 «54 


29Ü 940 


567 660 


1676454 


1 806 »>09 


Dezember . 


79 608 


59^64 


188927 


861)811 


282 918 


470 124 

1 


j 1608853 


1 742 780 


aniamman B 


1209815 


666068 

1 


> 1804888 

•t 


11660699 


8158010 


6666840 


91879 83S 


B6 184 965 


anaaskAn. B 


6 108906 


1 

8704764 


" 8818670 


|85706697 


19696604 


11095666 


<Ib8486887 

1 


B8 609 657 



*) Ottern aiu 2ö.y26- Mär«. — '■') Pfingsten am 18./14. Mai. 
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Erhobene Oeldbetrige in Merk 



in n. Wegenklneee 



auf 
«infkehe 
Fahr- 
kerten i 



auf 
Zeit- 
karten 



war 
säumen 



aaf 
einfache 
Fahr- 
karten 



in m. Wagenklaeee 

r • 



auf 

Zeit- 
karten 



aaf 

Arbeiter- '[ 

kartf>n 



an- 

Rannen 



im 
ganzeu 



Jahr 

und 
Monat 



Stationen. 

53758 
43 903 
60875 
64066 
79116 ' 
66181 • 
66990 ' 
60 658 
58 406 _ 

49 im : 
68068 

■ 



207«e 
20-215 
20618 . 
98731 
99666 I 
90699 I 
16666 , 
14521 
17 467 
24 368 
26629 
27 934 



74 542 
64118 
81493 
77 787 
94700 
86610 
60966 
65174 
70 873 

74 859 

75 876 
80972 



198 669 
1721)58 
240 149 
220177 
976864 
940116 
968788 1 
287618 
237 126 
211) 2tiO 
2»)l 663 
219287 



86793 

37 616 

38 965 
46094 
46686 
46466 
46000 i 
46890 
46280 
50817 
49188 
47 775 



20026 

21 310 

22 ()21> 
26 808 
96167 
961S8 
99197 
98069 
26714 
30 216 
26112 
18891 



IL 



255488 
231 784 
m 143 
293079 
844066 
819706 
897966 
811664 
310070 
299 823 
276 96.8 
285 953 



380 030 
296 9< »2 
382 63« 
370866 
488766 
899818 



876788 

880 943 
374 182 
351 883 
366925 



1894 

Jan aar 

Febraar 

März 

April 

Kai 

Jnni 

JnU 

Angut 

September 

Oktober 

November 

Dezember 



600197 ! 966819 916466 



9718119 686800 ! 999647 8649666 



4466099 



18977 ' 


4964 


17641 


89198 


18961 ; 


98489 1 


118898 


186864 


Jaanar 


11644 


3 971 


16316 


78748 


19999 ! 


96886 1{ 1C8996 


196940 


Febmar 


m 


4019 


26 408 


118 896 


19606 ' 


24 540 


156 244 


182 652 


Mära 


20 596 


5 482 


26 027 


110418 


17451 


29 419 


167 283 


183 310 


April 


26866 


4 791 


31 657 


153 024 


IG 720 


29 079 


198 8^23 


230 480 


Mai 


24 650 


6178 


29 828 


132231 


17 104 , 


80 880 


1 179 66Ö 


209 493' 


Juni 


S9749 ' 


4418! 


97166 


160798 


18994 1 


88666 


908684 


299889 


Jnli 


19001 1 


4146 1 


98147 


199968 


17846 i 


88914 


181018 


904160 


▲ngoat 


18614 1 


48601 


99064 


119966 


17468 ' 


81648 


168986 


191960 


Septambor 


18894 


4948 !; 18887 


100669 


18814 ; 


87696 


166689 


176876 


Oktober 


IS 742 


5000 < 


18 832 


96 208 


18282 


31 249 


144 684 


163 516 


November 


14904 ' 


6989 1 


18448 


90879 


17017 


24368 1 


1 140166 


169698 


Deaember 


S91818 1 


• 

66886 1 


977164 


1866146 

1 


196797 

1 


868181 ' 1914194 

rl 


9191978 




881 466 

1 


819 166 1 


1199610 


4078966 ' 

1 
• 


1 

788667 ' 


Ii 

661888 |i 6468660 

! 


6667800 


•nsam.An.B 



Digiiizeti by Google 



802 inmnre PenooWTerkehr der Berliner Stadt- and £ingeiftenb»hB. 



Zur ttokgelef te Fahrtem 



Jahr 
V V u r 


ia IL Wagenklatta 


in III. Wagenklasae 




nnd 
Monat 










- - 


- 






auf 
flinnehe 

j?anr- 


auf 
Zeit- 
karten 




sanmeii 


auf 
dafaohe 

Jtanr- 
kartAn 

AVA 


auf 
Zeit- 
karten 


auf 
Arbeiter- 1 
karten 1 


an- 
sammen 


im 
ganaea 


18 9 5 














A. Stadtbnhn- 


Januar . . 


350 <>8H 


864 63ti 


715 322 


1 882 264 


864 656 


295 612 


3 042 132 


3 757 764 


Febraar. . 


31Ü 254 


32ti&60 


637 114 


1 645 217 


816254 


249096 


2 710 667 


3 347 681 


Min • • • 


880989 


866 806 


686746 


1946666 


861146 


619896 


.' 8160198 


8 886 948 


April») . . 




soxwa 


YWDvt 




«BOOM 


aaxmft ■ 

OBOWD ' 


8666961 


4887686 


Mai . . . 


4890B1 


881 88S 


760408 


8880866 


1064468 


885919! 


6660859 


4 440 688 


Jnnii) . . 


897 OAO 


S8S880 


868 SSO 


6491787 


676144 


644880 1 


8749461 


4 488881 


Jali . . . 


304 969 


246 84R 


551 817 


2 187 860 


988 770 


464676 


3 640 P06 


4192 628 


Anernst . . 


«Jüo lo7 


228 870 


537 043 


J 17U Oy? 


.7 ' tj OO'l 




3 5^7145 


4 124 188 


September . 


001 öl-' 


269 428 


620 747 


7ß £i30 OitU 




ARI 7< Ml 


3 708 526 


4 829 273 


Oktober. . 


OW OIO 


858 374 


699 189 








3599 984 


4299178 


NoTember . 


040 IPIÜ 
OfO • fO 


418686 


768 466 


1 voi io4 


i WS Von 


AOa 100 
«SO 10« ; 


1 84S6640 


4919009 


Deiember . 


MMt (Mut 


447964 


888640 


II 100 Ol f 






1 8689826 


4489665 


BMaameaA 


4960178 


8974 894 jl 838456«» 

11 


86897160 


11584688 


4576518 


41605904 

1 


49789 770 
















B. fiingbalm- 


Januar . . 


78 261 


62 482 


140 688 


789787 


280162 


486 000 


1 506 889 


1 G46 572 


Febrnar. . 


70 444 


64 420 


124 8^ 


652 288 


246 696 


426 744 


1 324 673 


1 449 537 


März . . . 


89 310 


57 610 


146 920 


841 442 


284 482 


506 052 


1 681 976 


1778 896 


Aprü ») . . 


loa 001 


62 902 


202683 


i i4y 000 






2046 546 


2 249079 


Mai . . . 


188783 


87 642 , 


286325 


1187790 


886800 


688 180 1 


8906870 


8482596 


j«Bi>) . . 


* l&iUS 


74174 


SS688S 


1414671 


846 7S4 




9968165 


9681467 


JiiU . . . 


117 6A1 ' 


68874 


178815 


1948664 


888688 


745686' 


9647864 


96B4908 


AngMt . . 


117 SSO 1 


88879 


176866 


1166866 


686486 


6B9989, 


9986088 


9686916 


September . 


124 753 


65 752 


190 605 


1129 604 


869 842 


741664 


2240910 


2481416 


Oktober. . 


87 770 


70 760 


159 530 


916 958 


366 140 


791 400 


2074 498 


2833 028 


November . 


92 270 


f)7 388 


l.VJ HÖH 


686 298 


32H 694 


701 076 


1 916fK:>s 


2 075 726 


Dezember . 


89791 

1 1 


74894 ^ 


164 685 


896798 


82i246 


616896 


1836 434 

■ 


2001 119 




ISOOOBS 1 


798S80 1 


9068 6«8 


: 1 


7416166 


88 649816 


»748666 


naaauAn.B| 


66601M 


4787614 tl08>78QB | 


»76I6406 1 


t 

16486446 118866881 

II 


B6 154 680 


15 488 668 



^1 Osteru am I4./15. April. 



_ t 



') Pfingsten am 278. Jnni. 



Digitized by Google 
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Br1i«b6B6 Oeldbetrige is Xark 



in n. 


Wagenklasse 


in m. Wngttnklatto 




J mnT 










— . 








und 
Monat 


WnU 

einftMlitt ' 

Fahr- 
karten 


anf 
Zeit- 
karten 


— 

i 

sn- 

j sammen 


auf 
einfache 

Fahr- 
karten 


anf 

Zeit- 
karten 


anf 
Arbeiter- 
karten 


an- 

sammen 


im 
ganzen 


Stationen. 
















1896 


58168 


29 23-1 


87 402 


208 483 


47 •'^54 


18404 


274 741 


362 143 


Januar 


51 463 


28 263 


79 718 


182477 


47 m) 


16 361 


245 488 


325 206 


Februar 


56105 


28 288 1 


88 393 


216 519 


49 061 


19699 


286 179 


368 572 


März 


69607 


29068 


98 670 


263 648 


56681 


81996 ' 


1 841622 


440192 


April 


79676 ' 


9780S 


100877 


966878 


68087 


94606 


888416 


488786 


llai 


67441 ' 


OC MUl 

neOoD 


Oft nt 




HO WO 


ml DW 




449896 


Jnni 


£6410 , 


90S64 


76664 


916189 


66486 


98906 


881649 


408906 


Jnli 


62031 


18639 


70 66(» 


245 297 


56 124 


27 68C 


328067 


898717 


Angost 


59 307 


22 547 


61 854 




54 B62 


29425 


882 626 


414 479 


September 


5ti8-i5 


29 788 


66G33 


286 


61 793 


2f) 794 


328 167 


414800 


Oktober 


57 720 


34199 


91 919 


221 638 


59 667 


26 525 


807 880 


399 749 


November 


662 


86 281 


98943 


240004 


58008 


23269 


321 281 


420224 


Dezember 


790984 j 

1 


Ml 676 

1 


1061910 

1 


9840697 


661670 


986680 


! 8768087 


4841007 


IMMUBttt A 



14986 


6779 


90077 


86679 


; 17191 


94076 


1 197946 


148098 


Janvar 


13889 


6146 


18086 


76461 


16888 


20826 


118625 


181660 


Febnuur 


16187 


6 056 


! 21243 


97 936 


17 087 


25 497 


140 519 


161 762 


März 


26 604 


6 498 


32102 


138856 


22 146 


27 879 


168 379 


220481 


April 


25 687 


7 179 


32 866 


139 577 


22 724 


82 8ai 


195 106 


227 971 


Mai 


i»174 


6 022 


84196 


165 417 


23 199 


87248 


216 864 


250 060 


Jnni 


90817 


6486 


1 96768 


146616 


! 91889 


1 89198 


906648 


989886 


Jnli 


99889 


6198 ; 


27 682 


140941 


90689 


1 86996 


197149 


994781 


Anguft 


99864 


6807 


88761 


188178 


99494 


1 88449 


194044 


999806 


Sfptenber 


16864 


6768 


98686 


164897 


^ 98998 


40988 


168488 


189174 


Oktober 


16802 


6 356 I 


98167 


106112 


80692 


86 055 


161 769 


184 916 


November 


16668 


6877 1 


98646 


106676 


, 19600 


1 81 680 1 


167 686 


181841 


Oeaenber 


988908 


■1 

79100 ; 


811006 


1489804 


947079 


1 

880684 


9067917 


9878990 


nnttwnian B 


«69187 . 


4087761: 1869918 


4980901 


908949 


667164 i! 6886814 

'i 


7919997 


n«ua.An.B 
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894 innere Feraoneuverkebr der Berliner ätadt- und Eiugeisenbaliu. 









Znrflokgalagt a Fakrten 






Jahr 


in II. Wngenklnaae 


In m. Waganklaaaa 




nnd 

Ii n n a t. 
m V u m W) 


















— 

auf 
einfitehe 

f anr- 
Icarten 


1 

auf 1 
Zeit- , 

1 

karten 


1 

1 

an- 
sammen 


aut 
einfiicha 

r anr- 
k&rten 


- - 

auf 
Zeit- 
karten 


— - — 

auf 
Arbeiter- 
karten 


an- 


im 
gaasen 


18 9 6 














A. Stadtbahn- 


Januar . . 


369 6 15 


453 912 


' 898687 


2031067 


1 053 706 


373 452 


3 458 225 


4 2S«i rtl2 


Februar. . 


363 6Ü8 


419258 


^ 772926 


1912 788 


1 U07 762 


378 900 


,3 299 440 


4 072 3Öl> 


Min. . . 


881874 


486694 


818898 


9168688 


1080086 


496888 


8748448 


4560840 


April»). . 


AMkltK 
#1U f f 0 




mal vio 


VOYV jRfU 




Ml W 


8814064 


4784888 


Mai>)«). . 


688848 


476788 


1080680 


9788010 


1808188 


886140 


4488848 


6488878 


Juni *) . . 


4iBW4 


418696 


860160 


2614887 


1998790 


446884 


48IB971 


6119991 


Juli*) . . 


898 867 


342 782 


741 639 


2 716 341 


1 304 812 


439 082 


4 469 185 


5200824 


August') . 


iZl 414 


U| e (Uli 


101 Ulo 


11 7« 4 iU\Q 
£ 1 \i \ OUO 


1 £tK> Ol» 


4D4 400 


4 495 663 


5 232 6-il 


beptember3) 


.m-) '-11 Q 








1 A'Hn 40Q 
1 40U aD2b 


Vkf VSv • 


4 475 980 


5 296 7:.9 




A'-iK ft71 


1 

Äfit\ 1 7rt 




.2 "IS^O sDO 


1 U1K CtAtit 
1 OID V02> 


1 

jejQQA > 
40* DOU 


4250130 


5 139 177 


Mo?«ailMr . 


Oll UAf 




OOV OIO 


21 V« f f Oa 


A BIO OIO 


41lf iflD 


8681184 


4660897 


Dei«Bib«r . 


IKNi wu 


MOQQn 

oqv nv 






1 QSMVBft 
& ZSD «OO 


aai aAi. 

BDI OOft 


8788680 


4868880 


MHIIMMIIMHI A. 


4894896 


6190086 


10 114868 


28646060 


14616616 


6068984 


48998860 


58844898 


















Janur . . 


82 401 


80680 


. 188881 


898181 


834202 


645 480 


1 807 818 


1 970 744 


Februar. . 


97 579 


74 614 


179093 


«24 354 


317 504 


609804 


1 761 662 


1 923 756 


März . . . 


12»; 071 


81 280 


2U7 ä51 


1 <'i:{ 114 


364 554 


769 432 


2 127 100 


2 384 451 


April ') . . 




Q1 RAM 




i AO'k UM 


OOl tio 




2341500 


2 588259 


Mai»)»). . 


276 849 


100004 


876868 


1796148 


468079 


618463 


> 8871679 


8 248686 


Juni*) . . 




101884 


WWW VA A 


1 B18 ftlA 

A iPAV VAV 


610980 

WAV VIMr 


791618 


9748008 


8068018 


JnUi) . . 


198808 


81884, 


981487 


1874888 


471088 


786000 


.8880888 


8171888 


Avgut«) . 


807179 


80800 i 


987979 


1709979 


646889 


781484 


! 9880886 


8878897 


September») 


18Ü738 


87 506 


274 244 


1 417 734 


458 620 


718 904 


2590258 


2864502 


Uktober ^) . 


150 26.') 


103 510 


253 775 


1 243 142 


549 490 


715 880 


2 508012 


2 761 7H7 


November . 


105 782 


ur? 501 


213 2H6 


958 977 


477 710 


683 0R8 


2119 775 


2H33Ü01 


1 rilMTrlll Will 


92356 


93 804 


lÖölüO 


921986 


40t»27b 


596196 


1924459 


2 110 619 




1906764 


1 1088148 


! 8009808 


16188488 


6.966686 


I 

8804868 |flB8i8860 


11861888 


svMiii.An.B 


8901680 


1 

6916184 18117784 


18784699 


119871168 118978886 


76878810 


p8 888 674 



1) Oatern am 5.y6- April. — ») P&ngsten am 24./25. Mai. — ») lierliner üewerbeausateilung 



iJiyiii^ed by Google 



Der innere PenonenTerkehr der Berliner 8tailt> vnd Bingeiienbelin. SBS 



Erhobene Geldbeträge 


in Mark 






in II. Wagenklesee 


in III. Wegeakieeee 




Jahr 
nnd 
Monat 


Mf 

einfache ^ ^dt- 

^ 1 karten ™ 


auf anf 

einfache g 
Fahr- 1 * 
karten | 


auf 

zu- 

Ärbeiter- 
karten j| 

Ii 


im 
gansen 



eteltraea. 189 6 



61917 


86916 


88189 


996988 


68486 1 


96966 1 


! 807760 


406868 


Jannar 


68166 


86649 


94808 


919117 


' B99I8 1 


98467)^ 904816 


889618 


Febraar 


64686 


84 729 


99 864 


242164 


60 519 


80 688 


838 321 


482686 


M&rs 


70888 \ 


36 665 


106053 


270 612 


06 300 


27 245 


864 157 


47(1210 


April 


104121 


40 557 


144 678 


323 852 


76607 


28 955 


423 414 


66&092 


Mai 


75 463 


86458 


111921 


293 691 


67 872 


27 827 


389 590 


501611 


Juni 


75589 


29642 || 


106181 


817 855 


75641 , 


97891 


420 887 


525568 


Juli 


81617 ' 


97079 '< 


108688 


840997 


68111 1 


98668 


481976 


640666 


Avgnit 


87788 , 


81678 


119996 


807606 


78019 


97947 


408871 


688167 


September 


79447 . 


87968 


117489 


901680 


78996 ; 


97686 


886488 


619981 


Oktober 


63 566 


41 352 


104918 


285996 


70014 


26209 


332 219 


437 187 


Norember 


66684 
h 


49998 , 

II 


108607 


946488 


68988 ' 
1_ 


91706 1 


1 885406 


448918 


Deaember 


886468 1 


480897 


1818960 


8806666 


814800 ' 


1 

816644 


4487409 


6766889 


intanunen A 



stattonen. 



16687 
17919 
98986 
80487 

52728 
41 154 
37 817 
39 584 
85886 
98168 
18068 
16718 


7415 28012 
6666 94684 
7891 60686 
7866 88889 

9 815 62043 
9 311 50 465 
7 420 45 237 
7766 47 850 
7 728 43 614 
9187 ' 87876 
9886 97404 
8864 ,| 96679 


96037 
97804 
118807 
168684 

219289 
182 970 
202 5< H 
20H271 
172 675 
148646 
118841 
107891 


21601 
19868 
91918 
98888 

28071 
34 090 
2b 550 
32020 
29624 
80814 
98187 
94182 


82648 
80979 

89998 
86749 

81628 
87 640 
87 877 
88149 
87 802 
87890 
86400' 
99968, 


> 160966 
1 148461 
\ 180808 
1 919704 

278968 
25-1 70O 
268^28 
278 440 
289601 
1 917749 
j 117887 
1 169006 


178996 
119886 
910888 
961006 

841 031 

:m 165 

31 1 165 
825790 
283215 
966194 
904791 
187877 


Jannar 

Pebmar 

Hin 

ApfU 

Mai 

Juni 

Juli 

August 

September 

Oktober 

Norember 

Desember 


857 411 


9H878 455781 


1824115 


821 458 


428 909 


2 669 642 


3025 826 


zasammeu B 


1245864 


528 900 1 774764 


5180 671 1135767 740 513 7 006 951 

i '1 


8781 715 


xiuam.Aa.B 



In Treptow vom 1. Mai bii 16. Oktober. 



ijiyiii^ed by Google 



886 D«r imiwe PerMne&Terkehr dar Berliner Stadt- and Eingeiaenbahn. 



Zoraekgeleyte Fahrten 



Jahr 

w Wk mm 

mm 

moa at 


in IL Waganklaaae 


in in. Waganklaaae 




am 
einfkehe 
Fahr^ 
karten 


auf 
Zeit- 
karten 


SU- 

sanman 


auf 
einfache 
Fahr- 
karten 


auf 
Zeit- 
karten 


auf 

Arbeiter- 
karten 


aaaman 


im 
gnaman 


18 97 














A. Stadthahn 


Januar . . 


424 075 


541 544 


969 219 


2 135 036 


1 215 7G8 


322 800 


3 673 604 


4 642 823 


Febrnar. . 


343 133 


486 812 


829 945 


1 801 686 


1 092 844 


883 252 


3 227 232 


4 057 177 


M&rr . . . 


4 19 350 


516552 


935902 


2 289 312 


1245886 


462 420 


3 997 148 


4 933 050 


April 1) . . 


423190 


478876 


901666 


2464900 


1218666 


366072 


, 4 089 686 


4941 204 


Kai . . . 


489100 


489080 1 


878680 


9880166 


1877 908 


408790 


4116077 


4 904707 


jQni>) . . 


896880 


1 

416888 


816968 


9894968 ' 1966828 


894469 


4064788 


4860994 


Jali . . . 


816878 


889966 i 


644999 


8188688 


1949818 


411879 


8849818 


4487242 


August . . 


343 106 


338640 ; 


678746 


2 269 878 


1286242 


472116 


8976731 


4 658 477 


September . 


872 657 


364 510 


737 107 


2 196 511 


1 218 544 


451 512 


3 RcT. 567 


4 603 734 


Oktober. . 


393 730 


495 198 


888 95W 


2 283 751 


1 359 918 


422 lt2H 


4 066 597 


4 055 525 


November . 


354 517 


523 948 


878 465 


2U01 6M 


1 294 9ti2 


454 lo"^ 


8 750 764 


4 62 ;> 2211 


Dezember . 


375 964 


562 578 


938 542 


2 125 GUO 


1334 682 


379 128 


3 839410 


4 777 y52 


mMoaieii A 


4608076 


64918961 

1 


10096801 


M 471 498 


16100880 


1 i 

4878960' 


16460818 


66546114 
















B. RinglMlni 


Januar . . 


107 8B6 


99878 


1 907988 




418418 


679189 1 


1 1916986 


9199469 


Februar . . 


94 062 


90610 


184679 


614766 


870688 


BA0616 


' 1764964 


1 939 636 


März . . . 


109711 


94 '.»32 


204 r>43 


982089 


420 556 


79B 096 


2 20<3 741 


2 406 884 


April i) . . 


155943 


109 200 


265 143 


1 230 316 


520 CK>S 


f)5i) m 


2 406 724 


2 671 8G7 


Mai . . . 


208 9S6 


96 6.S6 


305 1;72 


1 412 535 


46(". 206 


718 044 


2 596 7'<5 


2 902 457 


JnniS) . . 


174032 


95 930 


2Ö9 902 


1 503 314 


448198 


712860 


2 664 4<.)2 


2 984 364 


JoU . . . 


187686 


88992 


; 990866 


1809786 


470660 


769064 


9688601 


9768 869 


Angvit . . 


188805 


848941 


986889 


1406 686 


478408 


888104 


9706087 


9941666 


Sapteabor. 


187792 


87446 


996988 


1906677 


477888 


887494 


9611898 


9787 181 


Oktober. . 


189226 


102322 


284648 


1 141 126 


607729 


807888 


2466 786 


2691884 


November . 


11341G 


110 232 


293 6-18 


1 016 837 


491284 


871 248 


2879 369 


2603 017 


Deaember . 


110779 


112964 


228743 


1088775 


496888 


744360 


1 2274598 


2498266 


saMunmaaB 


1684748 


1187140' 

1 


9801889 


18986861 


6866814 


8867886 


|98896911 


U 900 800 


siiiam«Att.B 


6888718 


1 

6668479 |.19897 180 


1 

10486851 90666674 jl8786196 


74849794 


97746914 



1) Oatem am 18./19. ApriL — PAngatan am 6^. Jnni. 



Digitized by Google 



Dar bMtn PenonenTerkehr der Beriiaer Stadtp und Bing«ii«iib«bB. 897 





Erhobene Geldbeträge in Mark 






in IL Wagunklfttte 


in IIL Wngenklaaae 




Jakr 


auf 
karten 


Zeit- 
. karten 


i 
1 

zn- 
, flammen 

1 


auf 
eintacbe 

Pak» 

karten 


anf 

; Zeit- 

1 kartMi 

1 


1 

anf 

Arbeiter- 
karten 


[1 

! zu- 

1 sammen 

'! 


im 

IT AD SAH 


nnd 

Monat 


















1897 


TS 178 


1 48910 1! 116988 


946196 


68198 


18687 


i; 888906 


44ft9B8 


er eau W4 


60 928 


42880 


108767 


212 847 


G7 618 


20869 


300 834 


40Afl01 




71 


41916 


' 118 177 




Dkl io i 




öOV £00 


472 419 


März 


72 423 


41 578 


114 001 


273 Ü79 


74 591) 


22 763 


371 041 


485 042 


Anril 

*x ^a aa 


76 60(> 


89 34-i 


115 9r)0 


278 512 


76 347 


25878 


375 737 


4'>1 ßH7 


Mai 


69906 


85U(K] 


104 912 


279241 


74 303 


24824 


378 368 




JTnni 


Oool7 


97986 


88668 


9D07I8 


71 80B 


96781 


OKA niMk 

808709 


485969 


JnU 




974ffi 


87687 


IBQ* «OO 


7AiA1 


avouu 




469006 


Avgnst 


AI KM 


80781 


99984 




m aaU 




! Ulli JIM 


448777 


September 




88670 


107609 








Oft «ino 


479495 


Oktober 




43 626 


104 267 




74 fi79 




^<t4 tili 


438 481 


Norember 










f V «IIa 


SCO UUl 




450651 


Deaember 


798990 


1 

4879081 

1 


1961253 


3 069660 


867888 


804885 


1 4884084 


5486177 


siiannienA 
















- 






91861 


99018 


100275 


84799 


98894 


, 169821 


191 88S 


Jeanaf 

WIM 


1760i , 


9140> 


68744 


95 349 


94898 


98644 


148916 


174900 


Fabniar 


9aMR ' 
WBOw < 


8788 


99188 


1 1R Inn 




11 IflO 

•1 MW 1 


Ifil Ml 


911 OBO 


Kin 


89888 1 


9689 1 


88922 


144011 


98497 ' 


82906 


906414 




April 


86 IBS 


8 874 


45027 


170 441 


27 729 


37 G53 


235 R23 




Mai 


380(M 


9026 


42029 


179 284 


27 86-2 


36 'J39 


244 0^5 


286 114 


Jnni 


26117 


7 713 


33 830 


151330 


28117 


8h 497 


22< ) 944 


254 774 


Juli 


20 462 


7 73U 


36 192 


166 179 


28176 


44 4(kj 


238823 


275015 


Aug^ugt 


86918 : 


8106 


34 324 


142449 


98195 


87889 . 


207983 


242807 


September 




10100 


84782 


118906 1 


81886 ' 


41965 


1 199966 


997048 


Okuber 


80105 1 


10896 ' 


80480 


116 298 I 


99689 


45089, 


1 190899 


991868 


Nerember 


90563 


10 694 


31257 


121319 


29157 


3« 120 


' 188596 


219853 


Dezember 


802429 


109 564 


411 993 


1 632 871 

1 1 


383 807 , 


451026 1 


2 417284 


2Ö29 277 


znaammen B 


1 

1095719 


1 

567 527 ^ 


1663246 


4695521 1 


1901976 

1 


1 

765411 


1 6662208 


8815454 


ziiaam.Aa.B 
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Znrflokgelegte Fahrten 




Jftbv 


in IL Wngenklnsee 


in nL Wagenklatie 




anf 
ainfttelie 
Fahr- 
karten 


anf ' 
Zeit- 
karten ,»»°"ne° 


1 

aöt , anf auf 
einfaohe. ^^j^. Arbeiter-,, 
Falir* i aamiBMi 
karten | .1 e«»«! 


im 
gaiiMti 



Zotanfflonste 1 1 u ng 

A. StMltiMha- 



1884 






604114 


121 OSO 








604 276 


16B 57ü 


ibö6 






880 645 


168 800 


1887 






1084644 


880900 


1888 


■ 




1 882 453 


372 nOO 


1880 


a 




1 672 069 


563 6U0 


1880 






2 458095 


831200 


1881 


« 




8 901 748 


1848600 


1882 






8 381900 


1 580300 


1888 


• 




8518 153 


1867800 


1894 


* 




8899691 


8109696 


1896 


• 




4260172 


3 974 394 


is;)6 






4 994 826 


512O036 


1897 






4603975 


5491 326 


nni 


mm 


eiiA 


86167845 


84888608 



725 19« 
772 845 
998 945 
1895644 

1 764 953 

2 235 869 
3269895 
4144848 
4 9122C0 
6376953 
7009887 
8234 666 

10114 862 
10O958U1 



7 895 995 
9 0<14 934 
10 711 153 
18874 881! 
13 766 231 
15 080084 
18766 983 
807988761 
22 316092 
23051882 
84048105' 
25 397 160 
28 546 060 
26471 493 



528 860 
967 320 
1 134 UÜU 
1879600- 
1 664 900 
2063 000 
2273800, 
8861 800 1 
8185 200 
6 744600 
9648 SM 
11 684 682 
14 615 616 
151U036Ü, 



1 338 75G 

1 425 116 
1858400 
8806100' 

2 718 700 
2 922 800 
83366001 
446691^1 
6222280 
4800780; 
4G8981flf| 
4673 512 
5068 284 
4878960 



0 7G3 611 
11 3!»7 370 
13703 653 
15960961 
18139 831 
20065 884 
24876 288 
88180498 
30 723 572 
33 606 162 
88116018 
41606 204 
AK 229 9«)<< 
46 150013 



10 488 806 
12 17U216 
14 702 
1788547» 
19 894 7S4 
22 301 743 
27 6651:26 
82 264 881 
35 635 775 
38882115 
451859« 
4078977D 
5.8 344 822 
565461U 



! 



60989747 858116789 78 686488 



L 1 



40454410|B8O1676a7| 



441 147874 



1884 
1885 

1886 
1887 
1888 

r^89 

1890 
1891 
1888 
1898 
1894 
1885 
1896 
1897 

sniai 



76089 

88 335 
143 0^1 
247 721 
805877 
357 9 18 
493 836 
615468 
988 086 
1 0!'7 273 
1209 315 
1800 OBS 
1 906754 
1634748 



8980" 

17 300 
25100 
42600 
58600{i 
74 300 ' 
100 4(X) 
160 200 
897800 
376 200 
596068.1 
798990; 
1096 148 
1167 146 J 



84819 

100 635 

ICH 181 
290 221 
868977 
432248 
593736 
775668 
181083U 
1 478 478 
1804 383 
8 098 242 
3 002 902 
8801889 



1966868 


89400 


60190811 


2 170 226 


188 030 


633 010 


3 235 469 


285 5<»0 


899 100 


4005058 


836100 


1121500 
14680001 


4487889 


480700 


4 965 145 


512 300 


2 028 400 


6958805 


533 100 


8 415 900 


7142668 


726100 


4 917 756 


9 6«6904 


870000 


5958888! 


10 669 279 


1 978 700 


6 365 568 


11660622, 


8 163010 


6666340 


1288B846' 


8958914 


741816« 


15 188 462 


6 266 586 


8204 962 


13 986361 


5666314 


8857886 



864696q| 87819» 

8 091901 



2 991266 
4 420 0<i9 
546266ä 
8885989 
7 505S45 
9 907 8051 
12786 62 
1647411 
18913 64 
21 37987: 
8864981 
38 648 950 
88886911 



4 5882&0 

6 76^879 
•74091« 

7 938 093 
10 501 641 
1366219S 
17684966 
20887 0-^0 
28 184266 

»74am 

31 661 882 
81 800800 



10458448: 47488881 



15185710 



107 988 748| 81868704 1 5e440848(|1898n 



701804787801 
4ai|B4591481B 



SQ«un.Ai.B 



46610608 80574764 1 76 185 457 



365 879471 



96465188 



1O780476«560780 
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Erhabene Geldbeträge iu Mark 



i-B IL Wsgeaklaiia 



auf 
einfache 
Fahr, 
kartaa 



anf 
Zeit- 
karten 



so- 

sammen 



in in. WagankUiia 



anf 
einfache 
Fahr- • 
karten | 



auf 
Zeit- 
karten 



1 

anf 








zn- 


1 Arbeiter- 


i karten 


samiueu 



im 
ganzen 



Jahr 



der Jalirosargobiiitte. 

Stationen. 



188981 


19888 '1 


195800 


1976065 


88018 


117896 


1481403 


1627 212 


1884 


171 054 


17 432 


188 486 


1 372 388 


68706 


124 858 


1565952 


1754438 


1KK6 


■JCfJ Ol »ß 


17 245 


319 311 


1 537 994 


79 269 


161 175 


1 77H 438 


1 997749 


1886 




2i 174 
»896 ! 


255 ülU 


1 64b 340 


93 665 


193831 


1 1935 856 


2 191 476 


1887 


984067 


890469 


1846907 


109906 


996847 


,1 9180652 


2 501 014 


1888 


339 658 


5S586 


393244 


2025201 


188087 


236 854 


2 394 092 


2 7S7 336 


1H89 


433 204 


77 294 


510498 


2198 299 


148947 


260 193 


2 601 739 


Ii 112 237 


1890 


505663 


111826 i 


617 494 


2410295 


174518 


326 963 


2 Uli 776 
8069099 


3 529 270 


1891 


666686 


180066 II 


704701 


9609449 


191 116 


868585 


8 773800 


1888 




154 860 


753 018 


2 594 569 


830400 


888013 


3 257 9-2 


4 011 OOi) 


1S93 


ÜÜ0137 


256319 


916 45ü 


8713119 


536800 


999647 


, 3549566 


4 466 022 


1094 


790984 


881676 


1061910 


9840697 


661870 


986 6S0 


l' 8789097 


4841007 


18: 15 


h8h 453 


450 627 |l 


18189r!0 


3306666 


814809 


816544 


i 4487409 


5756389 


1896 


708 290 


457968 || 


1951958 


8062660 


867889 


804886 


1: 4984984 


5486177 


1897 


6676960 


9190961 <l 

;! 


8697941 


81841619 


4941066 ' 

1 


8666900 


!|89 187886 


47885196 


nuani 



Stationen. 



24149 


962 , 


25111 


SOS 707 


7 186 , 


51084 


866916 


392 027 


1884 


96679 


1987 


98686 


8868061 


14618 , 


64977 


406898 


434 959 


1886 


86671 


2784 i 


89465 


454 435 


21 181 


76860 


552476 


691981 


1886 


58 554 


4683 


68287 


529 679 


24 841 


89 507 


643 927 


702 164 


1887 


64569 


6289 , 


70848 


698 256 


31 010 


109845 


784111 


804969 


1888 


76018 


77981 


88811 


654190 


86868 > 


141990 


889462 


916378 


1880 


107 641 


10 342 


117 983 


804 066 


37 316 


222088 


1 063 419 


1 181 402 


1890 


133 300 


16 026 


149 325 


934 534 


49 368 


290 857 


1 274 759 


'1424 084 


1S91 


181 251 


22 309 , 


, 203 560 


1 117 425 


57 425 


835 166 j 


, 1510006 


1713666 


1892 


901906 


86678' 


987484 


1988906 


196908 


8467661 


1 1710864 


1948848 


1898 


991818 


65886; 


277154 


1 365 146 


196797 


352 isl 


1 914 124 


2 191 278 


1894 


988903 


72100 


311003 


1439 504 


247 079 


380 634 


2067 217 


2 378 220 


1895 


857 411 


96373 


455784 


1824116 


821468 


423969 j 


2669542 


3025326 


1896 


809499 


109864 1 


1 411968 


1688871 


888887 . 


451086! 


1 9417884 


2829977 


1887 


2 025 784 


444 600 


2 470 384 


13 232 766 


1504 844 


8 825 H20 


18 063 430 


20 533 814 


z 118 am 


8602 774 


2 564 851 


11 167 625 


44 574 886 


5745910 

! 


6881020 


57 201 316 

i 


68 368 940 


zauam 
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Ourchschnittt- 





1 


im Jahre 






' 1864 


1865 


1886 


< 1887 




1 

i 


n Pro 


7. c n X b 


n 


YoD der Uesamintsahl der Fahrten: 
in II. WRKenklasse; 

entfallen in Proacnten anf die Stationen: 




68,9 
ll,t 


86y« 

u,« 


1 

' 89,« 
18,0 


in III. Wagrenklaase: 

entfallen in Prozenten auf die Stationen: 


78,7 

21,3 


79,» 


75,6 
24,4 


74, 
S5,% 


snsammen in II. und III. Waffenklaase: 
entfallen in Proaenten anf die Stationen: 




79.7 


78,1 
68,8 


75/> 
SM 


Von der Qesamniteiiinahme: 
der II. Wa^enk lasse: 

entfallen in rrnzt^nten uuf die Stationen: 


i 
1 

! 11,4 


86,* 
18,1 


»4,8 

15,» 


1 

18,6 


der m. Wagenklaaee: 

entfallen in "Proaenten anf die Stationen: 


i 

i 


79,4 


76,« 
98,7 


^ 7B,e 
85/» 


zi.saninieu der IT. und III. Wnüfenklasge: 
entfallen in I'rozenten auf die btatiouen: 

der Stadl Ijahn 


1 

i 19.« 


80,1 
19,9 


77,1 
22,9 


1 

i 

75.7 
24,3 
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ergebiiitte. 







in Jahre 








186B 18» • 1880 

! 1 


1881 


188B 


1888 


1804 i 1886 


1886 


1807 



im Prozenten 



9^ 


88,» 


1 

84.T 




IV 


15)1 


74,0 


72.« 


71,1 


26*0 


27,» 


20,9 


74,T 


78»! 


78,» 


SM 




97,» 


81,9 


82,« 


81.8 ' 


18»i 


17,6 


1 




TM 


1 


»A 

1 




1 
1 




76,> 


72,i 




94.7 


97,» 1 



84,s 
15.» 



68,7 
81,3 



70,4 
98^ 



80,» 
19,» 



60,» 
80^ 



71,3 

98,7 



80i» I 78,» 
18bS i 81,» 



65,1 
34,9 



68,» 
88,1 



77,-; 
22,4 



67/> 
88/» 



68,3 
81,1 



64,0 
86,0 



65,7 
84.» 



78,0 
24,0 



65^ 



67,3 
83,7 



78,» j 79,7 
90,» I 90,» 

I 



64,1 
35,» 



66,1 
88,» 



28,9 



67,1 
83,» 



68,7 
86,» 



77,4 
22,9 



65^0 I 64,7 
86,0 I 86k» 



67,1 
88,» 



77,t 
99,» 



62,7 
37,3 



66.0 t 64,» 

84.1 ' 86,1 



74,3 
36,7 



I 



08,» 
86,7 



65,s 
84,» 



Dordhidm. 
1884 
1887 



TO,» 
91,7 



6S,t 
87,» 



64,4 
86,« 



75,3 
34,s 



' 68,7 
88,» 



66,0 
84,0 



80^1 
18,» 



66,7 
83,» 



68,» 

81,7 



77,» 
99.1 



68,1 
81,0 



70,0 
80,0 



80» 
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IL Wagen* 



Unterschied 
zwiDohen den Ergebnissen der Jahre 


1 

1 


Ton 

Stadtkabn- | Blaghakn- 
etadenen 










X P X \ II 




16d7 nnd 1891 bei den einfachen Fahrkarten 


Fabrtenzabl 
Brtng . . 


• 


+1702232 
+ 287899 


1 

+1 019 S75 
+ 16019» 


1897 „ 1884 n m n n 




Fahrteniakl 
Ertrag • . 


m e 

Ulf 


+8999861 
+ 610860 


+is&8m 

+ 978980 


1807 und 1891 bei den Zeitkarten: 




Fahrten z all 1 
Ertrag . . 


M 


, +4 248 726 
\ + 346137 


+l((Ki94ti 
+ 93 539 


1897 )t 1884 • ■ n 




Fahrtenzahl 
Ertrag . . 


\ 

• « 


1 

+5370 246 
+ 446075 


+1 1-8S66 

+ iO.->602 


1887 ud 1891 bei den Arbeiterkarten: 




Fahrtenzahl 
Ertrag . . 


1 


- 




1607 « 1884 mm » 




Fahrtenzahl 
£rtrag . . 


M 1 


t 

1 




1897 nnd 1891 bei allen Fakrtansweiaen: 


Fahrtenzahl 
Ertrag . . 


. . 


\ +5 960968 
1 + 683759 


+2 02r. 221 
+ 268668 


1807 « 1884 ^ „ 

• 




Fahrtenzahl 
Ertrag . . 


1 

• * 

Jt 


. +9 370107 
+1055444 


+2 717 570 
+ 386 882 


Die Ansaht der in Dnrehedinitt tigliek svrttekgelegten 

» n 188-1 

„ 1891 


97658 

11 354 
1 982 
3 428 
1692 
585 


7677 
9196 

280 
1129 
409 
60 
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k 1 ne ■ e 




IIL Wegenklftcte 




1 
1 




nneemnien 


Ton 

Stadtbahn- Ringbahn- 
Stationen 


1 

1 

1 nusamnen 

: 


j im gansen 

■ 


1 




V r r n u H a h t 










+ 2721 6OT 


+ 77 


1 

+ 567»ll7 j + 0842 693 
+ 682866 , + 668887 


+ 12 521810 
1 * iniuvva 


-f 45 

1 _L. An 
.+ 40 


-4 15243 317 


+ 48 


+ 6666866 
+ 886649 ' 


+ 817 
+ 429 


• 

• 

+18676466 ! +12019006 
+ 1786686 i + 1824164 


1 

> +60604601 
' + 8110748 

i 


+ 810 

+ 196: 

1 


+36168066 
+ 8999896 


+ 848 
+ 828 


+ 6265 672 
+ 48967(> , 


+ 375 
+ 344 


+12 2:^9 Ki ) + 4S30214 

+ 693 371 + 284 019 

1 


+ 17(JtiO 374 
-r 977 39J 

1 


+ 476 
+ 487^ 


+22 32.-1(110 
+ 1417 066 


+ 447 
+ 403 


1 

+ 65Ä> il2 ; 

+ 666677 1 

1 


+ 5 047 
•f* 8 90B 


+14 571 500 + 5460 914 
+ 899876 ^ + 826202 


+2003« 414 
+ 1166078 

i 


+ 3 241 
+ 2558 


+26607 520 
+ 1709 755 


+ 3 540 
+2803 


1 

i 


1 


+ 412 048 ; + 3 939 4S 1 
— 22 678 j + 160169 


+ 4 351 528 
,, + 137 691 

1 


+ 46 
+ 22 


+ 4 351528 
H- 137691 

1 


+ 40 
+ 22 



I — . + 354()2!>4 + 8200034 -f U f5(X> 238 + 612 

+ 187 060 . + 400002,,+ 687 062 + 349, 

'. " l! 



+ 7977179 I + 162 
+ 896427 I + 117 



+18330 325 +15612 387 +33 942 712 + 83 
+ 1828143 I + 1142 625 + 246j673 , + 88 ; 



+ 11806 238 + 012 

+ 637 062 + 349 

441919891 + 91 

+ 8868100,+ 68 



+ 12067 677 + 1 493 +30 687 202 +25 751951 +62 439 153 '-f 603 +74 f>2.; 8 o + 534 
+ 1442626 + 663 + 2808621 + 2060368 + 4863880 + 270 i +62J621Ö + 312 



88886 
18479 

2212 
4 667 
2101 
601 



187966 

77042 
20 676 
11602 
7977 
8 911 



77808 ,1 

35032 
7 232 
0 023 
3 493 
1002 



906068 

112074 
33 906 
18 225 
11470 
4918 



940408 

125 553 
36 120 
22 782 
18 671 
6517 
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0«relisohBittliehei 
BTtrlgBiTi für eins Fthrt 

(Pertoa) | 
in Pfe&nigen 



JL WftgenkUiie 



von 

Stftdtbfthn» I Biogbabn- 
statioBen 

verausgabt 
4 4 



m. WftgeBkUtte 



TOB 

StwltbahB« { Bingbahii- 

8tatiOB«B 



verausgabt 



4 

1 


4 


16,» 


16,7 


IM 


16,» 


14.« 




18.4 


13,» 


1 <t i 




18.4 


13,9 


11.» 


lV,s 


IM 


18,1 


IM 


Ui» 


IM 


11.» 


IM 


IM 


11,» 


11,7 


11.« 


V2fi 


11,6 


11,7 


■ 


-M 










7.1 


M 


7.» 


7,« 


6,s 


7,4 


6,s 


7,a 


6,4 


7,1 




7,0 




6,8 


6^ 


6,« 


5,» 


6»4 


6.« 




6,7 


6,3 


5,6 


G,i 


B,: 


6,0 


0,4 


— 0,8 


M 





ftuf einfaebe FabrkartoB 



Uuterscbied lö97 gegeu 1h91 
1667 . 1884 



auf ZftitkarteB 



Unterschied läQl gegeu 1691 
rt 1897 N 1864 



n . 1864 




1886 


68,» 


1866 


84,3 


1887 


21 ,2 


18.^8 


20,5 


1889 




i89U 


17,6 


1861 


i 17,4 


1866 ; 


17,» 


1886 


17ie 


1864 


! 16,9 


1895 


16,9 


1896 


17,H 


1897 


17,« 




- 0,1 




— 18,1 


. . 1884 


10b« 


1886 


lOH 


1886 


10,1 


1887 


lOfi 


1888 


9jt 


1889 


6,» 


1890 


9,a 


1861 


9fi 


1886 


9fi 


1898 


9^ 


1894 


8.» 


1895 


8,» 


1896 


&4 


1897 


8,3 


1 

• •••«' 






- 9;» 



81.» 
86.0 

25,6 

21,6 

21,1 
21 ,a 
21,^ 
61.» 
16.« 
16,« 
18.» 

18,4 
18,7 

18,s 

— ^.^ 

— 18,3 

IM 

IM 

ii,i 

11,0 
10,7 

10,s 
10,» 
IQfi 

6.» 

9.» 

9,4 

9,1 
9,0 

9.4 

— 0.« 
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Der iuDere Personenverkehr der Berliner ätadt- und Bingeiseubahn. 905 







IL Wagenklaste 


1 III. Wagenklaite 


DnrobBebnittliohet 




▼on 


> 


m 


Brlrigniffl für eine Fahrfe 


Stadtbabn- , Binffbabn- 


1 Stadtbabn- 


Ringbahn« 


(Person) 




■uicioneii 


I statioaea 


in Pfennigea 




verausgabt 








1 veraasgabt 








1 4 

1 




ftvf Arbeiterkarten .... 


1884 


1 

* 1 ■ 


1 


8.« 




1885 




8,« 


8,1 




1866 


1 

• 1 ■ 




8,» 




1887 




8,4 


8,0 




1888 


1 


8i« 


7,» 




1869 


1 


i 8.1 






1890 






^ 




1DQ1 
1091 


1 * 








1808 


1 

• 




8«t 




1888 






6a 


« 


1894 




' Bfi 


6^ 




1895 


• 1 ■ 


' 6^ 






1896 




t ^ 


6^ 




1897 


1 • 
















1807 . 1864 .. . 








-8,» 



aaf alle Fakrtaniwaiie 



1884 
1886 

1886 
18H7 
1H88 
1809 
1880 
1881 



18B8 

1894 
1K95 
IbUÜ 
1897 



Untortcbied 1887 gegen 1881 
1807 „ 1864 



«7,» 

24,9 

19,« 
18,J 
17,9 
16.1 

14,8 
14,4 

18,5 
13,2 
13,5 

12.» 
2.7 
14^ 



14,» 

18,T 

18^ 

Iii» 
11.» 
1C,T 

10^ 
8,' 
8^» 
9^ 

8,1 
8^ 
-M 
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Die fiiiterbewegung auf deutsehen EisenMmn im Jalire 1887 
Vergleicli zu der in den Jaiiren 1886, 1895 und 1884. 



Von 

C. T h a m e r. 



Die Statistik der Oflterbewegimg auf den dentschen Eieenbalmen 
für das Jahr 1897 ist abgesdilosseD. Es liegen mithin jetzt die Ergebnisse 
▼on filn&ehn Jahren vor, die ein nmfiuigreiches Bild von dem Verkehr in 
den einzelnen Bezirken im ganzen wie bei den Tersehiedenen Gfitergattnn- 
gen gewfiliren. Im nachstehenden sind im Anschlösse an die bisherigen 
VerOffimtlichongen in dieser Zeitschrift (vergl. zuletzt Jahrgang 1897 S.904 ff.) 
die hauptsächlichsten Ergebnisse dt s .lalires 1887 im Vergleich mit den 
drei Vorjahren zur Darstellung gebracht. Eine wesentliche Veränderung 
in dem Geltungsbereich der Statistik ist im Jahre 1897 aufser dem 
Hinzutritt einiger Neubaustrecken und Bahnen untergeordneter Bedeutung 
nicht eingetreten. 

l Gesammtverkelir. 





1887 


1886 


1866 


1866 




Ton 


n e n 




1 

Der geBBminte Ottterrerkehr um&fite 


217 688 M7 


908106618 


181 47» 886 


17667D8I8 


HJerron entfielen auf den Verkdir: 












168 907 868 


1688tfB01 


161744674 


146406689 




849» 884 


89 968 089 


99784861 


97565186 


Ten dem Inlandsverkehr blieben im 










engeren Lokalverkebr der einzelnen 












75652 162 


69176114 


62016 134 


59 ÜOä 721 


md wurden im gegenseitigen Ans« 


1 








tansehe der Teikelirebesirke be- 












107615911 


100667477 


89798540 


86801641 


Vom Anslandsverkehr kamen: 






1 




anf den direkten Verkehr zwischen 




1 






Deutscblaud nnd dem Aoslaude . 


, 814^)4684 


29671874 


, 27197 990 


25128944 



le 



Die Qftterbewagmig auf deutichen Eisenbahnen im Jahre 1807. 
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1697 1896 1896 

Tonnen 



1894 



anf die Darckfahr Ton Ausland ni 

Ausland 

Ans Dciitsehliunl ausgeführt wurden 

Nach Deutschland eingeführt wurden 

Bei Berücksichtigung des Uiudtandee, 
daA der Verkehr mit den SeeUfen 
zu einem grnffien Thcil den Ver- 
kehr mit dem überseeischen Aas- 
lande darstellt, und dafs der hier 
naehgewieiene Empfang mit der 
Eiscuhahn sich vielfach als Ausfuhr 
aas Deutschland, der Versand mit 
der Eisenbahn sich ala Binfnhr nach 
Dentaehland eharakteriairt, betriff 

der Wechselverkehr zwischen den 
deutschen Verkehrsbezirken (ohne 

die Seehäfen) 

der Verkehr der deatschen Verkehrs 
besirke (ohne die Seehäfen) mit 
dem Aulande (mit den Seehafen) 

in der Ausfuhr: 

a) Versand de? deutscheu Binnen 
landes nach dem Auslande . 

b) Empfang der Seehäfen aus dem 
dentachen Binnenlande . . . . 



xnaammen 

in der Einftihr: 

a) Empfang des dentseben Binnen' 
landea ans dem Aaslande . . . 

. b) Versand der SeeliHft-n nach dem 
deatschen Binnenlande .... 

snsammen 

die DurchfVibr von Auslaml zu Aus- 
land, so%vie zwischen dem Auslande 
und den deutschen Seehäfen: 



•2 7t;i -JOO If 530 1-J8 2 8lJl 2 41 1 !• 12 
H.H14 2-_'ti H;232ü53 15U91 403 13931214 
14tiä0 45ö 13 43bD2l 121UÜ587 11 192U30 



I 95 ö33 018 I 89 9öli TÜ4 7D 5äB Wo 77 230 UU7 
I. 



101^200 15UO-«Sä7 140Ö5U20 13540 291 

i 

0 312797 [ 5 826y»l 5 5-19 95s ^.3(^,j!^40 

29699088 90884488 90984978 • 18844987 

14089684 199748S6 11888854 1046G998 

6 466 796 , 4 aU 722 4 57'J 687 4 2>>1 < 'S8 

19608480 17116077 16968441 14797 861 



,1 



a) Durchfuhr von Aasland zu Aus- 










b) Veraand der Seebifen nach dem '| 


976I90O 


9886148 j 


9586861 , 


2441949 


1 










4979iO ' 


889689 ' 


406888 


890988 


c) Empfang der Seehäfen ani dem 


1 










t>40 824 


782034 


722788 


725 737 



zusammen i 8829964 8760714 ! 8666 977 36666U2 
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908 Die Ciüterbeweguux aut deutschen Liseubaliueu iiu Jahre IbilT. 



B e s e i 0 h n n n g 

der 

Yerkebrsbezirke 



8 

ProTinzen Ost- n. Weftprenfseu 

Ost - und wostprnirsiach« Hifen 

Provinz ri.uiiiieru 

Ponimersche Häfen 

Mecklenburg 

Boatock, ^Hsroar, Lflbeek, Kiel, 

FlensburiUf 

Provinz bchleswij^ - Holstein, 

Ftirntenthum Lttbeok. . . . 

Elbliiifen 

Weserliilfeu 

EnisbiU'ii 

Prov. li.umuver. Ik-rztii. (»Iiieu- 

hwvi:, IWaiiuschweig, l.ippe- 

ScLiiuiiibtirg, Kreis Hinteln 

unti l'yniiont 

Provinz Posen 

Reg.-Bez. Ojijk-Iii 

Stadt Hreslaii 

He|f.-Bt'z. ]ire.siau uud Lieguitz 

Berlin • 

Provinz P.ratidenburg . . . . 
Re>r-I>fz. M;i;,nk'burf,', Herzogth. 

Anhalt . 

lu j:.-Bez. Merseburg uud Erfurt, 

riiüriu^i«iche Staaten, Kreis 

Scbniaikalden ...... 

Könijcn'eicb Sachsen 

Provinz Hessen - Nassau inline 
Kreise Rinteln u.Schiniilkaideu , 
Oberhessen n. Kreis Wetzlar . 
BnlinrevierderProvinz Westfalen 
Protifes Westnlen, Lippe-Det- 
mold nnd Waldeck (Arolsen) . 
Rnhrrevier d» r liht-innrovinx . 
Rbeiii)irovinz reclit.s des Bhoin» 

(ohne Krei« Wetzlar) . . . 
BheinproTinx links des Blieint 

tind P^ürstentham Birkenfeld . 

8aarrevier 

Ruhrurt. Daisborg, Hoehfeld . 

Lothringen 

Elsafs 

Pfalz (ohne Ltidwig^ülmfen'^ . . 
Gn)rsli.HeHseu(oliue Oberhessen) 
(iroish. Raden ohne Mannlieitn) 
Mannheim und LttdwiffsluU'en . 
KüniLrreieii Wtlittflmfi«rg nnd 

Holienzollcrn 

Küni;,'r. Rajern rechts d. Rheins 

Uekerhanpt 



Inhalt 



q km 
8 



Ein- 

wobner- 
zalil am 
1. De- 
zember 
1886 



EiaeBbahnllnge Ende da« 
Jahres 



1S97 
km 



1886 



km 



1896 



1^U4 



6 . .J . 6 



km i km 

7 1 «" 



C2 4Ö1 
80107 

18680 
18796 

48601 

28 954 
13212 

27079 

39898 

18866 



26 314 
14993 



18 778 
1678 

20 804 
1975 

3878 

18386 
2719 
(bei 23) 
69S1 
8287 
6 1»37 
4 393 

16081 

20 647 
(iO 926 



i 



3 129148» 

3i;'.ior)7( 

1 ^öGtif-'D! 
314 331( 
648707) 

960688) 

1 < 14.') 535^ 
tiö32i7ii 
28968« 
89876 



8184881 

1 82K120 

1 7(i'j829 
373 14ÜI 

2 328 60 1( 
1677851t 
9889080/ 

1416980 



2 946 419 

3 783 014 



2020 774 
960226 

1926 056 

1 353 292 

481661 

2725 832 
442 505 
81 999 
628801 

1117419 
7(55 914 
749 3b« 

1726470 

2 1 40 019 

5 031 500 



5Ju5i 



52 S44 50<i 



8863,M 


884a,M 


8488,M 


8887,11 


1874,» 


1«51,«B 


1687.» 


1687,» 


1409^7 


1866,11 


1864,31 


1297,31 


U69itt 


1406,i7 


1401,M 


1888»M 


8488bM 


84a4,se 


8978,M 


8864.« 


1991,<3 


1 973, to 

1 'iTA -• 
i 04i,l > 


1 825, «9 
1 337,73 


1756»s» 

1297,« 


2 833,19 


2 330,16 


22(Jl,a5 


2166^» 


3074,u 


3 080,» 


2941,M 2 916,«« 
1 


1891,« 


189MS 


2972,62 
2418,17 


2731,81 
2 346,13 


2675,67 
2842,» 


2669,11 
2276,30 


2 036,w 
660bi7 


1995,13 
660^11 


1 974,4» 
660^17 


1947,87 
68^17 


1 81H,:.9 
6til,u3 


1 R22,36 
640, i9 


1 787,56 
633,&9 


1765.« 

630,9» 


608|is 


608,» 


600,17 


586,11 


2076,16 
263,33 

006,97 

9B4,«» 

074,53 
727,81 


2032,9t 2025,13 
187,78 lb7,;H 
(bei 23 angegeben^ 
608,17 1 608,37 
974,M 968,39 
679,»3 Crif),!!..; 
712,7« Ü70,4S 


1954,4« 

187,7* 

608,» 
a53,i7 

r>r)r), III 

045, M 


1720,»« 


1686,9« 


1662,% 


1628.6« 


1 <i(n.:H7 

r. -.17, 4 


1 \jbi,'A 
5 504, iJi 


1 641,fit 
5 293,ts 


1 656,27 
5 2»>8,t« 


tu 843,60 


46040,66 


45062,76 


44031,41 
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Auf je 100 qkm Flicheninhalt kommen 
BiMnlnlmen 



1 

Ord- 

1 


1887 


1896 


1886 


1894 


Ord- 


1897 


lb96 


1895 


lcf94 


nnngs- ; 










nungs- 










Zahl , 


km 


km 


km 




zahl 


km 


km 


km 


km 


1 9 


10 


11 


1» 




II - 


U 1 16 


16 


1 

> 1 




IM« 








9,« 




9iM 


9|M 


> i 




M 






Mi 


UM« 


10,10 


Ol»» 


lOkM 


» 1 




8|96 




7^5 




16^ 


16,M 


16in 


16,11 


6 1 


7,» 


7»io 




7fi7 


G 


7,ia 


7,» 


7,1« 


7.n 



Attf je 10000 Sinwohner kommen 
Eia«iibalin«ii 



»» 

i8 
18 



1f» I 7/1» 



6,7a 



6»n> 



10^14 • 10^10 I 9,M 

I 



10,8& 

89^7 
16,u 

11,9t 



10,63 

I 

I 0|7S 

I 16^ 

I XU» 
6>i 



10, u 

8,» 
89rM 

16.»i 

11, » 
^1 



ias7 

88,« 

6,4» 

81,»» 

16,77 

10,63 

G,9t 



9 

'3 
1 

»S 

7 

3 



(bei mitgerechnet) 



10,0» 

6, w 

Ml 

19i» 

7, üS 



9,87 

9^47 
4.4» 



9,77 

9.» 
4,« 



19;n i 18,» 



7,44 



7,a 



la» 



8 




6,«i 


6,31 


6,07 




10,8« 


10,79 


9,99 


10,<ia 


'5 


lO,!» 


10,«t 




9,M 


9 


8,19 


8,01 


7,76 




to 




8,«o , 


8,K 


8/10 


10 

1 


8,«! 


8,61 


8,87 


8,1* 


6 




7,» 


7,40 


7,» 






6,7» 


6,M j 


7*07 




lObM 


10^ ! 

1 


9,w 


9,79 


,6 i 

l 


9,8« 


9,8. 


9,68 


10,10 


// 


ll,n 


10,«9 


10,1« 


9,76 




10/» 


i 1 
9,V7 9,oa 


9,1« 


*3 


16,M , 


IM , 


16,M 


16,18 


4 

1 


6^ 


6,ao 1 6,1» j 

1 





10,4* 
6,7« 

9^« 

6^04 

18,«» 

7,4« 

4,» 





9,78 


9.78 


9,T7 


'J,T8 


J4 


11, 3S 


11,61 


11,61 


11, aa 


3t 


11,88 


11,73 


11,66 


10,90 


12 


8,«i 


8,7» 


8,67 


7,81 


'9 . 


11,» 


1U3 




11,03 


11 


8,80 


8,88 


8,» 


91» 


u . 


16,8» • 


16,» 


1B,3S 


14,70 


'S 




9,51 


8,»4 


8,87 


JO 

1 


11,41 i 


11,19 


11,03 


10,14 




9.»8 j 


9,7« 


9,«4 


9,07 


8 i 




8,01 


7,94 


8,08 


8 


7,74 1 


7,71 ( 


7,» 


7,8« 


—2-4 


7^ 


7,87 


7,47 






10,96 


la» 


lO,!-« 


10,90 


1 


8,S7 i 


8,» 


8»» 


8,u 


1 
i 


8,»7 


8,» 


8,80 . 


8,» 
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Die GttterbewegnHg anf deutschen £iaenbahnen im Jalire 1897. 



Bezeichnang 

iler 

Verkclirsbezirke 





Ein* 


Flä- 


wobner- 


chen* 


sahl am 


Inhalt 


1. De- 




zember 


qkm 


1895 



V i t 



innerhalb des Verkehrsbezirke« 



1897 



1896 



I 



1896 



T 0 n a • B >^ 

17 is l'j 



20 



• • • 



Provinzen Ost- u. Westpreulaeu 
Ost- und westpreafsisehe Htfen 

Provinz Pommern 

Pommerache Häfen 

Mt'oklonliurir 

Iti'stu. k, Wismar, 1-iibeck, Kiel, 

1-li-iisburfr 

Proviuz Schleswig • Holstein, 

Fiirstenthnm Lttbeck . . . 
ElMiilOn 

Wt'<erliMteii 

l'iiiisliatV-ii 

l'iov. Hannover, llerztli. Olden- 
burg. Brann.xcliwt'ig, Lippe- 
Srlimiiiilimij, Kreis Rinteln 
tiii'l l'vnnoiil 

riovinz l'o.sen . 

Reg -Hez. Oppeln 

Stadt Breslau 

Reg.-Rez. Breslau und Liegnitz 

Berlin 

l'rovinz I{ran(leiil)iir<4 , . . 

Kc;;.-r.t'Z M;it,'(l<'biirj^, Herzogtb. 
Anlialt 

Reg.-Bez Merseburg und Erfurt, 
ThOrinpi.sdie Staaten, Kreis 
S( Imiaikalflcn 

Königreich Sachsen 

Provinz Hessen -Nassau (ohne 
KreiseBinteln o. Schmalkalden), 
Oberhessen n. Kreis Wetzlar . 

Ruhrrevior il<^'r Prov. Westfalen 

Provinz We.'ittalt'n. Lippe-Det- 
niolil nuil Waldcck ;Arolsen) . 

Ruhrrevier der Bheinprovinz . 

Rheinprovinz rechts des Rheins 
(ohne Kreis Wetzlar) . . . . 

Rhoinprovinz links des Ulieins 
nxu\ Fiirstenthnm Birkenfeld . 

Saarrevier 

Rnbrort, Duisburg, Hochfeld 

Lothrintren 

Elsafs 

Pfalz loliiit- Ludwigshafen) . . 

Oro fsh .Hessen (ohne Oberhessen) 

Grofsh. Baden (ohne Mannheim) 

Mannheim und Ludwieshafen . 

Kßnigreich Württemberg und 
Ilohciizollern 

Köni{(r. Bayern r. d. Rheins 

Ueberhaupt 



69481 
80107 

1Ü530 



I I 



19 79;i' 



48 004 



LS 21-' 



n 079 



39899 



18 856 



20 31 1 
14 993 



18778 
1678 

20 80-1 
1976 

8878 

18 380 
2719 
(bei 98) 

6221 

8 287 
5 937 

4 3;t3 



15081 

20 frl7 

0'.» im 



540521 



3 129143 
309 957 

1 259 689 
311 331 
r>48 707 


14'.t'i5."^2 
127 964 
493 862 
14884 
761046 


1 411 379 
155 4.7 
477 696 
16096 
788487 


1 3U31'J 
III» 533 
403 632 
14 647 
649100 


1 811 689 
117899 
419668 
6491 


269688 


98658 


17968 


91601 


96417 


1 045 535 
Sh3 217 
222 01)0 
32 975 


680200 
91 411 
211713 
6164 


494i«4 

71 102 
140267 
5086 


461611 

68 737 
197 795 
8887 


62 AXI 
146 707 

■ . v*»-^ 


:: 134 381 
1 >28 12<i 

1 70;th2il 
373 140 

2 328 HCl 
1077 351 
2822080 


4 826408 
1971 441 
6 179807 

35148 
3.-. 10 664 

76 186 
9848908 


4 60 J 598 
1762996 
4 684788 

28466 
8 2.(7782 

77866 
9616468 


4 176 499 

1 071 im 
4108986 

9^961 

2 759 804 

64 327 
9967919 


4 029778 
1523 177 
4023734 

81868 
2 074 834 

09 068 


1416960 


5660987 


616089S 


48Mtm 


4879889 



21)10-^19, 
3 78301 



5 170 530 
7 664 424, 



2244494 
5496 966| 

2 310 928 
4066901 

696817 

4860 77iB 
9488193 
404189 

1617 988 
951 871 
082 305 
941098 



2 020 774' 
969996j 

1925056 
1853 29^ 

491 661 

2 7968SS 
449606 
81 999 

r.23 801 
1 117 419, 
705;»14 
7 49 38.-^ 

172647ü{^«g^ 

9148019 1 710 198 

5081500. 5610818 



^5Ö3| 



4 030 234 
7203258 



2024 724 
4946070 

2 057 454 
8781146 

7190M 

4 010 348 

21181991 
K5166! 

1 572 750 
805 175 
078 070 
680916 

116668« 
. 96985 

1 592 559 
5029 188 



4864 991 4 009 f 77 
6457075 6U18U68 



1691176 

Amm 
1661^1 ; 

•14lfl90 



1689960 
4481981 

1688983 
9966190 



«^4* 696567 



3 680 867 
1877822 

9496541 
1 362 615 
725 067 
629 438 
758 722 
1099649 
89896 

1416 143 

4 739 797 



8616686 
9090891 
987764 

1 279 058 
(»45 4--0 
588 5&'' 
686296 
944789 



1 3'.7 184 
4 318 175 



»2244 503^ 75 652 152 



69 178 114 j 69016 184| 69g^ 



Digitized by Google 



Die Gfiterbewcgnnir denUchen Eitenbtlinen im Jahfe 1897. 



911 



der £ifenbahii wurden befördert 

Inlandsyerkehr 



Versand der Verkehrsbezirke nach dem Inlande 



1897 


1896 ; 1806 , 


1804 


1897 


1896 


1886 


1894 




Tonnen 






Tonnen 




91 


99 


98 


24 


26 


96 


27 


~9ß 


970260 
7rt3 037 
045 4»; l 
947 614 
486 M8 


967 660 

G53 365 

OCO 100 

486060 


1 

921 345 
572 904 
5ti2 S54 
1 . 790 700 
408174 


992046 
559 787 
555 031 
762006 
889116 


1 749 869 
780 107 

1 113 715 
921990 
678671 


1 503 181 

724 517 

IM - i'-'U 

i-L±A (){V7 
Oi-i KAJi 

608590 


1 460902 
725 862 

.S93 472 

696960 


1434 068 
779080 
830!>59 
724408 
589491 


873416 


845 821 


798 773 


748 896 


8S9 838 


773 147 


765046 1 


729 682 


360 606 
1 657 267 
1 090521 

117042 


360 347 
1 41)4 915 
936 00.) 
118410 


336852 
1413800 

903 266 
92081 


304 608 
1294196 
811 864 
94 250 


l 145 294 
2351 053 
1 218 256 
151668 


1 013 748 

2 285 274 
1042 144 

166062 


942 190 
2171046 
991 693 . 
141 878 1 

1 

1 

6954228 . 

1 AI t 7A7 1 

8<X) 700 

O ^>±9 Q'-i 1 
£ C od 1 

2 ooo 303 
4467 366 
9792074 


950 980 
1 9S6 s-<9 

198419 


3 660460 
1019878 
8 'S()i > 403 

41>-J 003 
2 73H 7; l 

946201 
8S27694 


. 8924320 

OOii 1199 

7 993 \)m 
4oo 440 

2 675 405 
897 368 

8061 182 


2905 491 
yot» Ooo 

7 705 (»71 
4i>8 ylb 

2 624 244 
820 348 

2726160 


9823 182 
993 967 

7 799 102 
459 625 

2 350 767 
769 169 

2515076 


6298 923 
2036 941 
lOOJ 273 
2 250 701 
3095173 
4 780414 
3201419 


6740338 

£VJI llo 

970 243 

ii 6U^ .i JO 

2 819 797 
4636044 
3030268 


5035748 
1817031 

S23 !isR 
2 35tJ 5t>(. 
2 524 Ii; -2 
4 161 142 
9668069 


8236487 


3038 689 


2 677460 


2669049 


3262186 


2962478 


2686 304 , 


2 73Ö 724 


4886 90S 
2885060 


8971066 
9889914 


i 

86S7161 
9967996 , 


8887880 
9086166 


4009808 
4819846 


8848995 
4415786 


3408689 ! 
8086687 


3 231 352 
3602683 


8510779 
91 811 001 


2427 227 
90990407 


9078662 
17588884 


1077 040 
17487079 


3575470 
6828655 


3264670 
r 6864609 


2900 580 
6400867 1 


2760733 
6086164 


5028 204 
19865588 


4774 536 
11881191 


4 225 501 
10076296 ! 


3 914 800 
9897941 


5872295 
7700699 


0669196 
7840838 


6016687 
6C04806 


4755047 
6086164 


8144480 


3009418 


9541 919 


9470166 


8869469 


8660086 


8001160 , 


8071980 


2 'J93 224 
4 513 300 
3W6247 
8063791 
566418 
1 347 987 
1 41t',!)H3 
1296327 
2672908 


2 719 187 
4 229 860 
3492269 
9778668 
472 212 
1 163 320 
1 2li0 722 
1234820 
9641617 


2 358 102 1 

3 OSO 852 
2 601914 1 
9461719 , 

414 249 
1 10<;ü43 
1 027 770 
1 114869 
9174988 i 


9168 496 
8870 490 
2602 893 
9360643 

384 996 
1(M2051 
1 (l■^;t 652 
1099 676 
2206260 


5 506 097 
2505 961 
9 535319 
2074 349 
1480462 
1 676 486 
1 2^7 

3 003 548 
1080199 


4 980 385 
2 248y;»7 

9 223 880 
1 973 556 
1346366 
1623189 

1 L':;i 701 

2 8U0 464 
1048999 


4605279 I 
2(>10t>46 
7 425 880 
1 75' 'U6 
1263107 
1601844 > 
1 113 167 
8481835 1 
010108 1 


4 894 zuSf 

1 !»17 nsi» 

8050 813 
1 073 841 
1237 606 
1860806 
1 022 781 
2410 408 
688710 


1016868 
2172800 


017278 
9076647 


816060 
1896678 ! 


796783 
1791078 


2619006 
8078 001 


2606896 
9880164 


9107806 
2606678 


9066812 
9860908 


107616911 


100667477 


89798540 | 


86801941 


1 107 615 911 


100667477 


89788640 ] 


86801041 



Empfang der Verkehrabezirke von dem Inlande 



Digitized by Google 



912 Ottterbewefl^nff auf dentodien Eisenbabnen im Jalin 1897. 









Ein- 








■ i t 


So. 


B e z e i 0 h n n u g 
der 


Flächen- 
inhalt 


wohnev* 
aahl an 
1. De- 


Avslandi 

Versand nach dein Auslande 




Verkelirabexirkd 








18fift 




1804 






qkm 


1896 




Ton 


n e n 




1 


o 

Z 






29 


80 1 


81 




1 


Provinzen Ost- u. Westpreolseii 




8129 143 


69110 


66 099 


46799 


38 845 


2 


O.sT- und Mrestprearsitehe Hin« 


889967 


99707 


109980 


96161' 


110616 




Provinz Pommern 


J i{0107| 


1 259 (v(^9 


555 


450 


1 7RB 


1 4»'2 


4 


Ponimerschc Hafen 


314 331 


127 742 


104 745 


119 6yü 


96 »51 


5 


Mecklenburg' ... .... 




646707 


146 


880 


806 


1U5 


6 


Rostock, Wismar, Lüheck. Kiel, 


j 1663o| 








1 






Flensbnri; 


969688 


4416 


6806 


76871 


6693 


7 


Provinz ."»chleswig - HolBtein, 


1 f 














Fflrstentlium Lübeck . . . 


19 793 


10466S5 


9745 


12788 


19807 


8271 


8 




1 1 


888 217 


83 940 


70821 


86 851 


82 3s.'. 


9 






222696 


111048 


97 394 


94998 


94 014 


10 




1 


88976 


1087 


787 


1196, 


1834 


11 


Prov. Hannover, Herzth. Olden- 
burg, ßrannscbweig, Lippe- 
>clianniburg, Kreit Rinteln 


48604 

1 1 








1 






und Pyrmont 




8134 3H1 


65 428 


66 042 


5s 513 


51 67U 


12 


Provinz I'ostn 


28 954 


1 828 120 


22 758 


13 212 


16 564 


10 040 


18 




13 212 


1 709 829 


4 778616 


4950695 


4949954 


86794^8 


14 






373 140 


6<*19e- 


61719 


64479 


48177 


15 


Rcg.-Bes. BrMln n&d Llegnitz 


2 328 661 


1 291 922 


1 314 687 


1220 412 


1 127 761 


Iii 




1 677 851 


43 399 


89960 


38419 


34 704 


17 


Provinz Rrandenbarg .... 


9889060 


18461 


16076 


87089 


872m 


18 


Beff.-Bez. Magdeburg, Uerzogth. 


18866 


1416960 


186617 


117018 


118980! 


104066 


19 


Reg.-Bez. Mersebnrg und Erftirt, 
Thüringische Staaten, Kreis 




























Schmalkalden 


26 314 


2 946419 


54 021 


57 248 


55 30-^ 


47 WO 


20 


ProTins Het teil • Nasiaii (ohne 

KreiseRintelnu Srhmalkalden), 


14998 


8788UI4 


910868 


199878 


189286 


179 TM 


21 










i 






Oberhessen u. Kreis Wetzlar . 


18 778 


2020 774 


127 195 


130052 


118 292 


U9!'.il 


22 


Rnhrrevier der Prov. Westfalen 


1678 


VOVlDlw 


4176678 


8988816 


8864468 


8864 2B1 


24 


Provinz Westfalen, Lippe-Det- 










1 






mold lind Waldeek (Arolsen) 


80804 


1886066 


196996' 


184917 


994086 


166669 


23 


Ruhrrevier der Rhcinnrovinz . 


1976 


1 868999 


1996848 


1006779 


1049947 


986646 


25 


Kheinpr<i\ iuz rerlits Mes Rheins 
















iililie Kreis \\'et/.lar:' . . . 


8878 


491661 


116488- 


198961 


180641 


114264 


2Ü 


Rheinproviuz links des Bbeins 
















und Fürstenthmn Birkenfeld. 


18886 


2726 832 


718881 


696020 


668061 


634 ;«25 


27 




2 719 


442505 


1 013 407 


946 6t56 


935018 


896 2S5 


28 


Rnhrort, Duisburg, Hochteld 


i'bfti 23) 


81 999 


58 964 


57 232 


44 963 


38 240 


29 


Lothringen 


6 221 


523 801 


563 7S0 


481 !i;{s 


121 2S4 


411 61t» 


30 


Lisals 


H 2H7 


1 117 419 


2HS 749 


275 ^.•^7 


i;t2 9^) 


162 744 


31 


Pfalz (ohne Lndwigshafen) . . 


5 mi 


765 914 


108 849 


93 222 


81 621 


74 7t>S 


32 


Urofsh. Hessen (ohne Oberliessen) 


4 393 


749 388 


43 384 


41637 


32 515 


ii84l4 




f-SrnTRli T^aHpti fnhn<^ MfiiinVi^im ^ 


) 16081 


1725470 


/ 197 458 


178611 


183 U8 


1088^ 


84 


Mannheim und Lndwinrghafen . 


X 409089 


861878 


988178 


957 Ul 5 


35 


Königreich Württemberg nnd 
















20647 


2 146019 


75809 


82 417 


9805S 


76 852 


36 


Königr. Bajem rechte d. Bheina 


69986 


5031500 


962895 


9S9478 


976406 


946285 




Ueberhavpt 


640 6S1 


^944608 


16814936' 16989968 16091408 18981814 
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Die (jflterbeweirnnf niif dratseheD Bfflealmhneii im Jahre 1897. 913 



der Eisenbahn wurden beiürdert: 



▼ e r Ic e h 


r 








ü Oberhaupt 




Empfang von dem Auslände 


1897 


1806 


1895 


1894 


1887 


1886 


1886 


1884 




Tonn 


e n 






Ton 


u c n 




83 


' ~84 "T 


86 


86 


"~87 


88 


39 


. 40 


112 852 

624 847 
3 5<)2 

mm 

1878 


'r 

11S606 , 
661683 
2 304 
28239 
1241 


107 842 
586 263 

2 353 
86463 

1487 


94 015 

ms 538 

1 (;<)4 

84292 
1670 


4 394 663 
2 315 662 
2286 5H8 
2034 929 
1 917 586 


4 120 754 
2 298 032 
2045 655 
1871203 
1 785 537 


3 851 190 
2100 753 
1 H63 999 
I 784 102 
1 580 2(?7 


3 S70 653 
2 166 943 
1809334 
1 613 137 

1 547 430 


5 602 


6514 


5402 


5 15K 


1796 914 


1 648 255 


1 58^ 3 18 


1 515 840 


6300 
86881 

15 992 
4 633 


4086 . 
70088 

17 343 
4 222 


6678 
77487 

13 267 
3901 


6174 
71874 

11 618 
8257 


2 101 145 
4250555 
2647 460 
280479 


1885 965 
3 902205 
2 238 153 
285 467 


1748789 
8817871 

2 200 919 
242878 


1790 072 
3497 825 
2 024 671 
227 499 


74 424 

90 194 

W V .' 

148 5d4 
887 BOl 

IHI 947 


67 420 

69 326 

158982 
874686 1 

1 O^' lifo 

195 574 


56016 
51 879 

TiTil 17.1 

106148 
804919 

225 2G4 


69401 

59 630 

102819 
980408 

Oll 

221 338 


14 926 643 
5 141 212 

20263 239 

«1 Via kl£ 

11094081 

6040 730 

9 567 624 


1361671S 

4 83S 745 
19 43S!H»3 

3056995 
10899946 

5 839 682 
8 918 603 


12 810 777 

4 616 872 
17 504 841 

2890 828 
9609749 

5 m) 07R 
7 077 456 


1 1 000 773 

4 4U4 645 
16 804 470 

8979719 

5 232 917 
7 572 778 


34762 


26279 


36 602 


859^12 


12320258 


11804277 


10 324283 


1032U6Ö8 


492870 
4188046 


456 226 
8618770 . 


419502 
8867860 


39Ö017 
8061006 


14 174 517 
19186752 


12962058 
17768406 


11870491 
16968779 


11074 866 
, 14880661 


89 659 
866098 


90 248 

673 559 


94014 
594057 


90 273 
489 489 


8 577 590 
38 078 803 


1 

7 936 930 
36 138 134 


6 882 723 
31 040 451 


1 

6 602 157 

31 327 206 


19U946 
646 4BB 


93027 : 
638718 1 


80661 
666068 


67116 
419764 


13608 429 
96078041 


12771430 
94076689 


11210 496 
90819882 


105Ö1Ö15 
90110668 


197761 


106469 


90621 


88 776 


7 935 923 


7 501204 


6 425 157 


6 370 053 


1 134 190 
201 374 
44844 
671 S46 

313 340 
24 6 12 
43 353 

104 2Ö8 
40186 


1 Oll» 36-1 
169 760 
65891 
486010 
816718 
26153 
37 (»53 
99308 
46807 : 


878 758 
188723 
41309 
456 706 
336 781 
38 346 
33 «i42 
98826 
46747 


771 809 
199 961 
40128 
469 226 
32t; 357 
65 2 IS 
41086 
8ti23.i 
41916 


14 697 Ü6H 

13 848013 
7 801 088 
3 50 ' ^25 
3 •-40 120 
3 732 357 
5967068 
4238064 


13 422 304 
9 713 682 

13183 928 
7 241 H61 
3 276 051 
3 5b 4 554 
3 458029 
5 469 893 
4115 586 


12 100 627 
8 649 Olli 

10 368720 
6 457989 

2 022 784 

3 356 702 
2961 122 

4 896 290 
3 454 731 


11 4 10 UM 

i*\r«» 

10969 338 
6103 387 

2 757 187 

3 127 040 
281^201 

4 716 925 
3 418 793 


154 720 
S6088a9 


121 873 
2641181 


121 088 
8947876 


122613 
9067864 


5 574 596 
13 818 978 


5 219453 
12868663 


4 050 389 
11 506 734 


4 407 744 
10693 789 


14680468 


18488921 , 


12 106587 


11192060 


322 377 258 
-li»7 615 211 


300 184942 268671204 
100 667477 89728 540 


258330S47 
86801 941 










914762047 


199 617 466; 178 942 664 


171698806 



Digitized by Google 
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Die Gilt erbe Weggang auf deotacheu Eisenbahnen im Jahre 1897- 



e z e i c h n II u g 

df;r 

V e 1 k c h r s b e z i r k e 



Flächen- 
inhiilt 

(ikiii 
3 



Ein- 
wohner- 
zahl am 
1. De- 
zember 

IS'.»5 



Der 

t'Ur divi Kilometer Eisenbahn auf 



N3 

a 
s 
a 



lb07 



IÖ9G 



1895 



T 0 n n e u 
41 42 43 



1894 



44 



Provinzen Ost- u. Westpreufsen 

Ost- und westpreulsische Häfen 

Provinz Pommern 

Pommersclie Häfen 

Mecklenburg 

Rostock, Wismar, Lübeck, Kiel, 
Flensburg 

Provinz Schleswisjj - Holstein, 
Fiirstenllium Lübeck . . . 

Elbliäfen 

Weaerhäfen 

Emshäfeu 

Prov. Hannover, Herzth, Olden- 
burg, ßraunHchwei^'. Lippe- 
ScbiUimburt;, Kreis Rinteln 
und Pyrmont . 

Provinz Posen ....... 

Rejf.-Bez. Oppeln 

Stadt Hresliiu 

Rejr.-Bcz. Breslau und fiieguitz 

Berlin 

Provinz Brandenburgs . . . . 

Reg.- Bez. Magdeburg, Herzogtli. 
Anhalt 

Reg.-Bez. Merseburg und Erfurt, 
Thüringische Staaten, Kreis 
Schmalkalden . . . . ♦ * . 

Königreich Sachsen 

Provinz Hessen - Nassau ohne 
Kreise Hinteln u. Schmal kahlen) 
Oberhessen u. Kreis Wetzlar . 

Ruhrrevier der Prov. Westfalen 

Provinz Westfalen, Lippe -Det- 
mold und Waldeck i Arolsen) 

Ruhrrevier der Rlieinprovinz 

Rheinprovinz recbtü des Rheins 
lOhne Kreis Wetzlar ■ . . . 

Rbeinproviuz links des Rheins 
und Fürstentliuru Birkenfeld . 

Saarrevier 

Ruhrort, Duisburg, Hochfeld 

Lothringen 

ElsaCs 

Pfalz ohne Ludwigshafen) . . 

Grofsh. Hessen ohncOberhesdeu i 

Grofsh. Baden (ohne Mannheim) 

Mannheim und laidwigshafeu . 

Königreich Württemberg und 
Hohenzollern 

Künigr. Bayern rechts d. Rheins 

Ueberhaupt 



I 6:i4Hl| 
[ 30lo7| 



j lÜölJOj 
j 19 793 j 



48 604 



28 954 
13 212 



27 Ü7l> 
39 899 

13 H55 



26 314 
14 993 



18 778 

1 673 

20H<>4 
1975 

3873 

18386 

2 719 
(bei 23) 

6 221 
8 287 
5 937 
4 393 

! 15081 



20647 
61) 920 



3 129 uali 



S69 957 / 
1 259 689 » 



314 331 ( " 
648 707 1 

259 533 I 

1 045 535 ^ " 
883 217 
222 696 
32 975 



3134 381 
1828120 

1 709 829 
373 140 

2 32H661 
1 (.77 351 
282208«/ 



1 415 980, 



2 94Ü41Ö 

3 783 0141 



2020 774 
959 226 

1 9u'5056 
1 353 29;! 

491 651 



725 832 
442 505 
81999 
523 801 
117 419 
765 914 
749 386 



1 725 470 

2146 019 
6 031 50n 



540 521 52 244 503 



1995 1 918 1 703 1783 
2 680 2 371 2 358 2241 



:e36 



2 514 2 321 



4 344 4117 



13 5 192 



4 713 



4 57i 



2 361 



3 920 3 780 



4 37a 



4 


2 688 


2 662 


2 629 


2609 




14 470 


14 140 


13 150 


13 021 




5 999 


5 772 


5481 


5 527 




6077 


4 872 


4 617 


4 391 


JU 

1 


8 831 


' 7 785 

! 


7 536 


7 607 


10 


4 766 


4 746 


4 435 


4 315 




7 968 


7 571 


6 937 


6 537 


8 


4211 


3 978 


3 485 


3 390 


JO 


69050 


64 52(1 


56 04O 


55 924 




7 482 


7008 


6 213 


6 993 




60 390 


68170 


49 210 


49 260 




13 160 


12 440 


10 7(K) 


10 702 


n 


7 079 


6601 


6067 


6841 


-V 


40 300 


51 72it 


46060 


44 757 






(ZU No. 23 gerechnet) 




jj 


13 850 


11910 


10 620 


10182 


7 


3 668 


3 361 


3 017 


3 231 


14 


5 697 


6273 


5124 


4 774 


11 


6 016 


4 852 


4 416 


4 31^ 


15 


6 930 


6G82 


5 023 


5 322 


6 


3 367 


3 153 


2768 


26G2 


2 


2504 


2 338 


2 192 


2 030 



6 884 



6371 



5 960 



5 863 



4 586 



4 333 



3 969 



8 883 



Google 



Dto Ottark«ir«gaiig nif dmtielm BiMDl»hii«ii in Jdm 1697. 



915 



Ott^rverkehr bereehnet tioli 



für das Quadratkilometer FUtoheninbalt auf 



i 

1 

Ord- 


1887 


1886 


1886 


1884 


nung»- ' 










ZabJ 




Ton 


n e n 




1 


46 


47 


48 


1 

1 ; 


107.4 


lOM 


9M 


98,0 


2 1 

1 


148,» 


180;i 


119,» 


118,7 


» 




907,0 


191,s 




1 1 

1 


880|* 


996,» 


98M 


967.1 


1 

8 


887,4 


889^1 


807,7 


998,* 


8 


1174 
1688ie 


187,1 
1419;» 


168,4 
1841.0 


162,1 
1878,7 


19 ' 


6l8i» 


486«« 


486,0 


448,1 




891.» 


860,» 


840^ 


880,0 


'9 


888,4 


815,i 


746,0 


744,» 


18 

»I < 


560,9 
198(M 


499>« 
II8810 


461,1 1 419,8 
1064,0 998.5 


11 


466,7 
88190,0 


488,7 

91600,0 


866,6 
19140,0 


861,6 
18768,0 


'S 
»3 


664,0 
USIO^ 


613,» 

ISSUM 


688,7 
18990y» 


608,3 
16799i9 


»3 


90I9,« 


1 987,0 


imp 1646,0 



ftr jedes Einwohner auf 



Ord- 

nnni^s- 
Zabl 



1887 



49 



1886 



1886 



Tonnen 

60 1 51 



1884 



68 



*7 
»4 

10 

'4 
l9 

16 



6 
4 



8801,0 

1964,0 
434,4 
646,8 
849,4 

676,0 

270,1 
197,6 



729,7 668,3 
I 8 678,0 3 181,0 
(an No. 98 gerechnet) 



1188,0 

396,3 
608,» 
187,0 t 



9B8,« 

184ii 



1038,0 
362,7 
565,^ 
678,0 

668,0 

986,0 

i66^ 



öÜO,» 
8091,0 

995,. 
882,7 
526,7 
641,0 

689,» 

913,6 
169,» 



J 1 

^ 2i 

9 
7 

23 

8 
14 

*7 



19 
6 

r ^5 

\ 18 

r 10 
9 



\ 



16 
18 



11 
34 

^4 
3» 

3' 

19 
JJ 
3S 
30 
8 
17 
18 

90 



4 
6 



1.« 

6,S6 
1,^2 
6,48 

9;»6 

6,00 

9/>i 
4,« 

11,00 
8,M 



4,7« 

9,01 

11,0» 
7,07 

4,73 
8,60 

3,1» 

8,70 



4,01 
6^ 



40,00 

7,07 

18^ 

16,1t 

5,39 
28,97 

lü9/)o 
14,07 

8,0» 
6,01 



9,0« 

2,75 



1,» 

6,01 

1,63 

6,»» 
%n 

6,85 
1,81 

4,4» 

laoo 

8,0s 



4,Si 

2,64 
11,07 

8,1» 

4,46 

8,« 

8,16 

7,0» 



6,6» 

17,if 
16,00 

4,93 

21,9« 

160,70 
18,00 

9>4 
4,60 

2,40 
9(36 



1,» 

6,68 

1,48 

6,»> 
9^ 

6,1» 

1,71 

4,0» 

7,06 



8,99 
2,33 

10,29 
7,71 
4,08 
3,3« 
2,83 

7,»» 



4,» i 4,"» 
4,00 4,0» 



8,0» i 8,41 
87,00 I 88,0» 



IB,» 

18,07 

4,51 
19,.'.« 
126,40 
19,33 

4,314 

8,»» 

4,04 

9,17 
2,31 



1,»» 

6,10 
1,0» 

6,70 

9>r 

6,04 

1,80 

4," 
9,so 
7,10 



Afit 

2.51 
10,71 
8,9» 
8.S9 
8,01 
9,*» 

7,60 



4,» 



8,a 
87,00 

6,07 
17^07 

18,M 

4,35 

149.53 

19.13 

4,70 
8,!«7 

( 9,»» 
l 31.n 

2,10 

2.ao 



696,3 



565,4 



■197.1 



477, 



6.1T 



5J^ 



5,14 



.S97,4 869,2 331,1 817,0 
ArolüT fftr Eis«obafaBW««eD. 1808. 



4,11 1 8,a 

60 



8,47 
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Soweit es ausführbar war, sind S. d()S bis 915 nach den Angaben 
des Kaiserlichen Statistischen Amtes Flächeninhalt, Bevölkerung und 
Länge der Eisenbabnstrecken der einzelnen Verkehrsbezirke ermittelt 
worden. 

Die Längenangaben für das Jahr 1897 sind der vom Reicha-Eisen- 
bahn-Amt für 1896/97 aufgestellten Eisenbahnstatistik entnommen, unter 
Hinzarechnnng des Zugangs geg^ das Voijahr nach dem Unterschied der 
Lftngen in dan ebanfalla vom Rdclis-Eiaenbaliii-Amt anfgeetellten Zu- 
sammeostelliingen der BetriebMimudimeD Ar Hirz und J>ez6mber 1897 
und fOr Bayern nach dem Üntereclued der Betriebelflngen der bayerischen 
Staatsbahnen 8. 528 des Archivs ftr 1897 nnd 8. 804 Ar 189a 

Das Verhfiltnifs der Efsenbahnllngen za dem FISeheninhalt and der 
Bevölkerung der Yerkehrsbezirke oder Provinzen und ganz Dentschlands 
ist ftr die euizebien Jahre berechnet 

Weiter ist hinter der Angabe des Güterverkehrs (olme den Vieh- 
verkehr nnd den Durchgangsverkehr) das Yerbfiltnifs der Gtterbeftrdenmg 
zur Eiseobahnl&nge, zum Flächeninhalt und zur Bevölkerung für die 
Jahre 1897, 1896. 18^ und 1894 ermittelt worden. 

Bei der Ermittlung des Gesaniintverkehrs ist davon ausgegangen, 
dafs dazu für jeden Bezirk, 1. der Verkehr innerhalb des Bezirks, 2. der 
Versand über seine Grenzen hinaus und 3. die Einfuhr (Empfang) in den 
Bezirk zu rechnen ist. Bei den einzelnen Verkehrsbezirken ist daher der 
Versand und der Empfang im Verkehr mit den übrigen deutschen Ver- 
kehrsbezirken zum Gesammtverkehr p:ereclmet, während für ganz Deutsch- 
land diese Mengen sich als Verkehr im Bezirk darstellen und daher nur 
der Versand oder der Empfang eingerechnet worden ist. Um jedoch den 
für die einzelnen Verkehrsbezirke berechneten VerhältnifszahJen solche für 
ganz Deutschland gegenüberzustellen, die auf gleicher Grundlage be- 
rechnet und deshalb als Durchschnittszahlen zu betrachten sind, ist in 
der vorstthendeii Nachweisung für Deutschland überhaupt in den oberen 
Zahlen der Versand und Empfang mitberücksichtigt. Die obere Reihe der 
VerhältnÜszahlen für Deutschland stellt den Verh&ltnifszahlen der Ver- 
kehrsbezirke gegenfiber den Durchschnitt dar. 

Den Verhaltnilszahlen in Bpalte 9, 19, 41^ 46^ 49 ftr 1897 ist in 
der Spalte Ordnungszahl die * Zifler beigesetzt, die die einzelnen 
Provinzen und Verkehrabezirke bei Ordnung von der kleinsten zur 
gröDsten Zahl erhalten. Die Ziffern Aber dem Durchschnitt sind achrig 
gedruckt 
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Versand des Ausiaudeä. 







B«f9r4«rtt X*aff»a- In 


Dee Verkelirebesirks 










1897 


1886 


! 1896 


1894 


Ko. 


Bezeichnung 


Tomien 


54 




7 120 662 


6 601 979 


1 6138 4a8 


i 

6541175 


59 


Lazembnrg 


1 558 57 1 


1 303 641 


1063 986 


' 1 082 583 


4)0 




iaU4 754 


1 146404 


1188221 


: 1107 905 


61 


IHoUaad 


19S0788 


< 1007688 


988876 


! 786688 




\ Oesterreich (ohne Böhmen, 












Oalizien. UmnLrn^ 


790 600 


73-J f>34 


597 730 


, 594 160 


62 


i RnAUnd (ohne PoI«b) . . . 


6d4 496 


632 744 


1 492182 


457 755 


60 


667986 


691680 


1 619884 


' 808780 


53 




527 496 


888860 


i 840804 


365 965 


51 




368 803 


846 478 


1 280506 


300 905 


^ 




251348 


226787 


i 193321 


117 905 


47 


1 Italim 


18862» 


90861 


1 . 04186 


96817 




! Schweis 


116 376 


110531 


97 572 


112191 


64 


Dinemark 


12206 


11586 


11493 


12 435 






3561 


8914 


8968 


2 786 


at 




IMO 


986 


»m 


686 




Empfan 


g des Aaslandes. 








Beförderte 


Mengen 


i n 


U99 T ersenreDesirKs 


1887 1 1806 


1896 n 


1884 




Hf'zeiL-lmnnp- 




Tonnen 




S6 


Oesterreich (ohne Böhmen, 












Oellsiea, üngam) . . . 


8880899 


8486918 


8086997 


9666906 


61 




8058 241) 


2973 726 


2842268 


2721989 


56 




1 944 Ü76 


1 762 785 


1 538026 


1 448 525 


54 




1870338 , 


1844584 , 


1790 127 


1688288 


«0 




16M90» i 


1891800 


1688984 


1881969 


59 




1348987 ' 


1946187 


1 241 880 


1825 061 


58 




1 276 678 


1 047 525 


1 088177 


1001258 


51 




786350 


701990 , 


559487 


643158 


6S 




749747 1 


788066 


694964 


648068 


9St 




579524 ; 


549 681 


454 628 


481 550 


57 


Italien 


138282 


108 315 


156 349 


130 548 




Bufsiand (ohne Polen) . . . 


111939 


110082 


104 325 


101 142 






76197 1 


74177 


79770 


66710 


62 




4701 


9464 


8 649 


999 


(i3 1 




8901 j 


499A 


1777 


1801 



Die einzeloen Artikelgruppen des Waarenverzeichoisses' (s. S. 348 ff. 
des Arohifa von 18B4) oidaen sieli naeh den beförderten Mengen des 6e- 
«ammtveikehrs: 

oo«* 
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M 


Aog6kilrst6 
B e s e i • h im n g 


Beforderte 


Mengen 


in 


Ii 


1887 


1896 


1K95 


1894 






Tonnen 




60 




77 622 411 


78 681 382 


67 284 672 


66143 815 


69 




18 1 38 547 


16 510 468 


14 010 218 


13 107 130 


6 




17 052 219 


15 407 018 


14 604 476 


13 305 658 


ao 




9 497 607 


8 324 072 


7 167 471 


7 298 005 


21 




8101441 


6868686 


6468704 


6918864 


49 




7188484 


6868886 


6488888 


6888017 


11 




6667046 


67S6446 


6806789 


694S080 


70 




6484688 


6688617 


6881 6M 


6807709 


10 




6268488 


4684186 


8 878790 


4084852 


31c 


Brennholz 


4 788 427 


4 872 273 


8 947 869 


3 653 529 


31b 


Nutzholz 


4 703 b71 


4 324 166 


8698 086 


8 645 262 


12 




3 696 690 


3 546 368 


2992 561 


2 666 893 


41 




3 527 783 


3 299 166 


8 185 891 


2 845 133 


81a 




8100^ 


2824087 


2480211 


8404984 


86 




8787080 


9417194 


8141614 


9087618 


S8t 




9618686 


9488708 


8888746 


9086848 


7 




9064878 


1707888 


1644708 


1881816 


88a 




1980188 


1806041 


1106406 


1886886 


asd 




1864 617 


1778401 


1668999 


1 602 696 


87 




1 599 318 


1 507 60« 


1 522 288 


1 368 058 


3 


l^idT 


1 593 188 


1496 B69 


1423 988 


1 315 738 


88b 


Roggen 


1 588880 


1478740 


1888003^ 


123^012 


68a 




1660470 


1486889 


1608 668* 


1287967 


68 




1981108 


1806740 


1061888 


1081678 


18 


BuflnbakiuditoMi .... 


1170884 


888888 


779686 


861660 


68 




1166087 


1068688 


1046888 


847086 


88 




1148066 


1098187 


574 949 


596116 


28c 




l'059 696 


1062826 


1 081 681 


958181 


16 


Eiserne DainpfkeBsel . . . 


1 U47 (K>5 


92H (j20 


759 832 


712152 


19 


Eisen* und Stahlwaaren . . 


980 3Ö9 


905 214 


790 213 


721 304 


46 


Petroleam und Mineralöle . 


844 192 


764877 


747 952 


711 608 


58 


Steine, bearbeitet .... 


841 961 


757 611 


676988 


687898 


46 




800016 


766674 


678746 


614818 


44 




747648 


678086 


607718 


664008 


48 




718686 


684246 


668486 


688014 


68a 




688648 


661171 


680689 


681788 


62 




^68741 


600616 


625 534 


608089 


32 




625 549 


586 284 


614 428 


482 988 


29 




570 667 


648 220 


616014 


472689 


2 




556005 


489166 


581896 


481669 
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AbgekttTit« 
B eseielmviig 



-MW 


1886 


1806 


1884 






plTIlB 


DlvOUV 


4RTfiQD 


AK.A 

454681 


001 vM 




Olm OOU 


870951 


o00400 






MAO /VO t 

443 031 


454 349 




i.1Q 7Q<1 


419 ool 


445 859 






308 2do 


388 641 








387 877 




dOO JLOO 


2oOb70 


884707 


OHO WH 




Ava aoi> 


Nolll 


HAI flnn 


0DR110 


SHBIMv 


861908 


OBO IVO 


SRI MA 


811400 


oWOln 






SW4oB 


324765 


DIR niit 




878004 


324 717 


Diu O'iO 




SU 821 


:]< >(i rK>5 






282 521 


2bö 138 




OKI Ivil7 


238 106 


278 092 






288 664 


272 640 


OOI lAI 


MRmft 

BaV rao 


AMiS AVA 

976816 


907806 


jOINp fWV 


Oft? KHK 
>V ( www 


98170 


SN 607 


SIIU40 


flu III A 


988847 


881708 


jHm « w 


IAA an 

*w»WHr 


171084 


MS67 


IfO IvV 




188480 


208 884 


900 97n 

iSv/47 £ f \/ 




1 97 ifiO 


203 602 






Olli <^ 1 f k 

212 Uli) 


190 üöl 




Oft? 

1 0U \J\ß ff 


ly7 252 


181» 387 


1 AI A\n 






1Ö2 770 


1 iw 


9D10BA 


104861 


174860 . 


1 


IWV WNF 


108067 


168884 




•0V wwv 


lXl4oO 


188770 


lAl RIA 
IVA WAV 


1A8RI& 


169896 


189788 


11ß RRQ 


J.VW 


• 

l>9288 


129 254 


11R 


113 702 


106 353 


11)5 535 


98783 


98 113 


97 öOo 


99 026 


101 784 


93 482 


80 337 




73 %7 


73 034 


56 842 


61 818 


6öbü4 


79 282 


62104 


608M 


46006 


67788 


51768 


68971 • 


61579 


61666 


08640 


47186 


49664 


81881 


84 938 


48078 


48919 


48109 


48710 


11180 


10486 


19898 


19919 



18! 
17 i 
43 ' 

66 
48 
o(J 
8 
65, 

97 i 
30} 
40 i 

66 1 
64 
68 
Ö6* 

9Br 

07 
94 
4 

14 

95 
07 
5 
15 
47 
58 
51 



BlaoB» ud StaUdnht . . . 
BiMtna BOktao ..... 
Oele, Fatta ....... 

Spiritns 

Thonröhren 

Rübensyrap 

Chemikalien 

Wala 

SakwafalaBiiia 

Oara 

HBwta 

Liuipan 

Wolle 

Torf . . . 

Tbonwaareu 

Soda, rohe 

Leinsaat 

Zink 

Fiaaha 

Blai 

BiaaBlialittiflIlwallaB, aiaana 

Flachs . . 

Stärke . 

Borke 

Eiserne Achsen 

Beia 

SaUafar 

SalpatanMra 

SinaraiaB 



9 


Dachpa^M 


36 




38 


Knscben . 


61 


Tabak, roh 


1 


Abfälle . . 


84 





96 Flaiaah. . . . 
98'jMh61sar . . 
50k| Sada, kaoatiaaha 
98 Hapfm. . . . 
9 Kaaahankalila . 
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2. Sraengniflse und HUDiBtoffe der Ltndwirthscliaft. 



Sa worden befördert 



Jahr 




Davon entfallen anf 
den Verkehr 

mit dem 
Auslände 



Im 
• engeren 
I Lokal- 
Verkehr der 
{ einzelnen 
Verkehrs- 
I besilke 



In WcciMcl- 
Twkahr 4«r 
▼•r. 



TonneB 



Weisen 



Roggen 



Hafer 



Qertte 



XaisnJEliliaMehttt 



LeiniMt 



Simereieu 



MHUeiiliibrikAte 



Kartoffeln 



Spiritos 



1897 
1896 
1895 
1894 

1897 
1896 

189?) 
1694 

1897 
1896 
1895 
1894 

1887 
1896 
1895 
1894 

1897 
1696 
1895 
1894 

1897 
18t>6 
1895 
1894 

1897 
1K!>6 
1895 
1894 

1897 

1896 
1895 
1894 

1897 
lb96 
1895 
1894 

1887 
1886 

1896 
1694 



2618 595 
2 492 71)2 
2888746 
2096842 



1588880 
1418740 

1888008 
1238012 

1059 696 
1062825 
1 081 681 
958181 

1854 547 
1 773 401 
1663 999 

imm 

1 ;)30183 
1503 041 
1106408 
1988885 

272 640 
821 161 
885786 
876816 

168770. 

161510 

mm 

168896 

3 627 733 
3 299 166 
8186 891 
8845188 

1599818 
1507 508 
1628888 
1868068 

454348 
451880 

419 728 
419881 



2288 579 
2 136 179 
80926811 
1985921 

1484 688 
1868490 

1246766 
1 167 367 

980566 
989 167 
931 072 
829848 

1618811 

1 407992 
1426 279 
1976620 

1 665 001 
1166 274 

816 196 
808681 

206077 
907682 
186479 
187079 

199198 

121 994 
ISO 640 
118918 

3120988 

2 880 776 
2816917 
9600799 

1485 559 
1354 868 
1888788 
1998198 

442180 
487745 

407186 
406 186 



825 016 
356 523 
296113 
161621 

104947 
116990 

91 237 
80 655 

129 131 
128 668 

100 6(X) 
128289 

836286 
365 409 
237 720 
896876 

365 132 
387 767 
990906 
888804 

66 563 
118479 
197807 

88987 

80648 

89 686 
87 996 
88077 

406800 
418390 
818474 
844404 

163 759 
162 645 
188484 
188886 

12219 
18485 

12 588 

13 695 



1 III 939 
1030094 
1046921 
942920 

768704 
677868 

638906 
676951 

429144 
419995 
430200 
820988 

727 010 
6H9 Bt;3 
682 757 
572848 

531916 
402619 
814062 
888755 

106 8-17 
112412 
84880 
84886 

44158 

41966 
48 563 
40076 

1 491 712 
1 884 5J>9 
1868286 



1 026 515 
960 339 
904776 
885867 

549069 
806087 

458 618 
408628 

411 969 
422 708 
391 699 
890916 

620909 
600 935 
548 299 
541889 

611 557 
626119 
876148 
888874 

70 397 
71 467 
72998 
66006 

66977 

56 869 
69198 
50948 

1278964 
1198 861 
1162088 



1180486 1 060865 



548088 
530 740 
486141 
480904 

162417 
160797 

139 159 
186 978 



757 108 
726858 
747416 
689889 

905827 
918068 

19915) 
199173 
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El wurden heltthlert 



Jahr 



Uebev> 
haapt 



Davon entfkllen auf 
den Vokehr 



im 
Inlaade 



mit dem 
Aulande 



Im 

Lokal- 
verkehr der 
einzelnen 
Verkehn- 

beiiilw 




Tonnen 



Rüben 



Bflbeuiyrap 



Bohmeker 



Bnttnirter Zneker 



Dttngemittel 



1897 
1896 
1895 
1894 

1897 
1896 
1895 
1894 

1897 

1896 

1S05 
1894 

IHPT 
1896 
1895 
1894 

1897 
1896 
1895 
1894 



Pferde 



Bindvieh 



Schafe 



Schweine . 



Geflflgd 



'7189484 

6428829 
6869 017 

388 641 
886146 
366 599 
S856S8 

I5tX)470 
1 436 389 
1 502 657 
1987867 

082 G49 
681 771 
630 689 
601 7W 

5258 489 
4634186 
8978790 
4084 9B8 



I 



7068668 
6966879 

G 3«7 P81 
t) b2U 24U 

382868 
383 884. 
354 366 
890141 

1 631 338 
1 847 623 
1466 382 
1279701 

623 484 
597 707 
581688 
698980 

4 787 691 
4969886 
8648460 
8671988 



89896 
85666 

35 448 
ik>768 

5 778 

2 262 
2 226 
6897 

29132 
83 866 
46 277 
16806 

59 215 
84064 
48960 
65479 

470 798 
871801 
896891 
868014 



6145661 
6000069 

5 6106S6 
5876870 

200 470 
192 511 
197 969 
167 487 

815 531 
6% 982 
714 890 
699980 

228 626 
981767 



184601 

lf*92776 
1788701 
1618666 
1541977 



716476 
761887 

724 839 
787 528 

166 788 
130052 
140 716 
136199 

190 197 
440 445 
494 556 
489608 

345 775 
885799 
816004 
996104 

2 283 873 
1988052 
1677 621 
1601498 









Stack 






1897 
1896 
1895 
1894 


471 967 
427 625 
466 707 
892878 


898 869 
363 697 
392 114 
899668 


73 098 
03 92H 

74 663 
69810 


13P 920 
127 085 
130 945 
119874 


188490 
177227 
178 598 
157785 


1896 
1895 

1894 


4 281 662 
4 028 642 
4158864 
4485111 


4184 762 
3 942 674 
8 984652 
4910491 


96900 
85968 
174812 
914600 


2061905 
1968032 
2006109 
9110068 


1818876 

1650760 
1706000 
1818186 


1897 
1896 
1895 
1894 


2 120 871 
2 107 807 
9498976 
9067689 


1 973 330 
1 970 (X>3 
8268490 
9860697 


147041 
137 744 
986565 
807066 


483173 
455 962 
607170 
654767 


1290146 
1825 518 
1649196 
1867796 


1897 
1896 
1895 
1894 


8446666 
8498888 

8 515 944 
8545983 


8896986 
8810481 

8 196 554 
7 984 1Ö6 


180882 
118969 

319890 
661748 


9798419 
9610110 

271142-1 
8786968 


4980886 
4065998 

4 809174 
4665684 


1897 
1890 
1695 
1894 


17 140 100 
14 524 838 
14 932021 
18899047 


lonoi 010 

9 372 618 
9 355 738 
8486400 


6 539064 

5 151 716 

6 576838 
4906576 


2 227 056 
2 141 725 
2159898 
9191115 


8 335 629 
6 941 512 
6 906 431 
6088865 
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Pie Qttt^rbeivsgnag auf deutociiea Eisenbahnen im Jahre 1887. 



Jkn Yeikehr zwisehen den denteeheii Verkebnbesiiken (ohne die 
SeehSüen) mit dem Avsbmde (mit den deutschen SeebftllBn) war in der 



Jahr 



Ausfuhr 
' Empfang 



Teisud 



der See- 

nach dHgÄiSSiii 
Ans- aus 
lande i Deatoeh- 
laad . 

u Ji ;j t: Ij 



Zn- 



sMomen 



_ £ i n f u h 

I Versand 
Empfang! der See« 
ausdem ^^^JJJ 
Aus- I nach | 
lande |Deattch-l 
lud I 



Zu« 



aammu 



Weisen 



Boggen .... 



Hafer 



Gerste 



Mais u.HtiUenfrUchte 



Leinsaat 



Sämereien . . 



KOhlenfabrilcate 



Kirtoffelii . . 



Spivitu 



1887 

im 

1895 
1894 

1897 
1896 
1895 
1894 

1897 
1896 
1896 
1894 

1897 
1896 
1885 
18M 

1897 
1896 
1886 

im 

1897 
1>96 
lb86 
18M 

1897 
1896 
1885 
1894 

1897 
18% 
1896 
18M 

1897 
1896 
1895 
189« 

1897 
1896 
1896 
1894 



168368 114156 

104510 81789 

81935; 78868 

58 514 ' 96669 



289688 
186 399 

155 797 
149 173 



37 889 
9638 
8914 
6164 

56 549 
52 311 
60800 
90870 

10 512 
9 588 

10198 : 

9m I 

i 

40 742' 
34 389 
19671 j 
11886 1 

3128 i 
1667 I 
2460 j 
91tl I 

11 IIB ' 
10 878 
14022 
19891 

25 291 
17 659 
19 182 
16887 

83 068 
30894 
51 877 
64915 



1 

3781 
8166 
8190 



112486 I 150875 

86889 96687 

63920 ' 72 834 

110288 i 116 447 



34 621 
52 426 
66589 
64474 

81 758 
37 522 
41866 
88946 

86 842 
32 223 
29974 
86445 

16 426 
12298 
14542 
19087 

10203 
11949 
15058 
10840' 

1(^045 
97 597 
88786 

108148 

126989 

04 684 
137 025 
105180 

68746 
68490 
68284 , 
51858 i 



91 170 
104 737 
116889 

84 844 

42 270 
47105 
51564 
42867 

76064 
66 612 
49645 
47808 

19549 
18 955 
17008 
14188 

21 321 

22 822 
89074 
98861 

128336 
115256 
101866 
119088 

159825 
125478 
188403 
160085 

66784 
63871 
66890 
54978 



64042 
131096 

102986 
49 837 

42 462 
60 840 
35294 
29 087 

44 864 
44 917 
18 997 
68058 

275 877 
804 453 
190183 
248277 

194 452 
179 642 
140198 
169006 

29 588 
34 902 
40118 
80489 

12 903 
18678 
15888 
17491 

286840 
808 770 
814846 
919901 

124 061 
118 480 
76 846 
80068 

8080 
2066 
2888 
9479 



36 970 
68957 

68075 
61 276 



100018 
184989 

171 011 

110 612 



71884 , 113846 

92188 { 168478 

90820 126614 

62 495 91 582 



54 831 
44048 I 
49684 > 
64966 

188 604 
99 672 
153858 
128187 

386 186 
204 413 
96017 i 
151547 

19407 
11 515 
16839 
15680 

11496 
11 160 
18787 
11884 

247 192 
205229 
208907 
178188 

4166 
2 681 
6807 
8860 

90140 
15440 
16688 
18177 



99 695 
88 960 
66631 
138033 

414 481 
404 12'> 
344 041 
876464 

580688 
384 065 
886908 
818665 

41 9f>5 
40 417 
56941 
45 968 

24 399 
29 828 
27960 
98876 

534 082 
508 999 
418 153 
888084 

198997 

121 161 
88063 
88418 

98170 
17536 
18866 
90649 



Digitized by Google 



Di« OfUarbeweguug auf deutechen Eisenbahnen im Jahre 1807. 923 
• 







Ausfuhr 


Einfuhr 


* 


Jilir 


BMhdeni 

Aus- 
lande 


Empfang 
der See- 
hafen- 
etationen 

aus 
Deutsch- 
land 


Zn- 
sannen 


Empfang 
aus den 

Aus- 
lande 


Versand 
der See- 

hafan- 
stationen 

nach 
Deutsch- 
land 


Zn- 






Tonnen 


Tonnen 




1897 
1896 

1604 


26 690 
19 472 
IS 940 
10784 


162288 
141806 
118 080 
117075 


188 858 
161 2^0 
187 080 
198459 


8 871 

9 273 
18 958 
19188 


66 804 
42 985 
89486 
80681 


65175 
52 258 
53894 
58864 


Attbenajrup. . . • 


1897 
1896 

1894 


6263 
738 
199 

4666 


10765 
7 666 
18781 
14891 


16028 
8 394 
18978 
18967 


481 
876 
199 
907 


4 845 
3 665 
9901 
9164 


5 276 
4 040 
8 080 
9871 


Bohmoker .... 


1887 
1606 

lOVU 

1894 


116 
181 

1288 
1876 


990610 
906568 

248 618 

238863 


280686 
906780 

244 906 
240 739 


91894 
57684 

86 844 

4 025 


5100 
8688 

3 318 
1316 


86994 
61079 

39 162 
5 340 


SafAiiirter Zaek«r . 


1897 
1896 
1895 
1804 


19252 
16626 
19652 
11048 


39 IIS 
29 284 
55761 
84886 


58 365 
46860 
75 413 
45988 


986 
1947 
397 
14885 


9 920 
10 964 
10 161 

851Ü 


10906 
12981 
10 658 
28745 




1 QQ7 

10l7 / 

1896 
189B 
1804 


290 S5A 
234 90(J 
182175 
198671 


B<; 792 
69 246 
61 867 
68881 

Stück 


877660 

804146 
244042 
858066 


127 900 
99 522 
102 104 
118867 


591 708 
511 886 
490 325 
^ 460468 

Stück 


719 608 
611 258 
592 429 
587 719 


PMe 


1897 
1896 
1896 
1804 


9 589 
9466 
11821 
9586 


31573 
28(^0 
31815 
96806 


41 162 
37 516 
43 136 
86491 


12 981 
34 982 
43 126 
88960 


39 95() 
31 325 
51 256 
96648 


92 937 
66 307 
94 382 
64588 


BiadTlah 


1897 
1896 
1895 
1804 


3 779 
3 332 
5 413 
4878 


183 449 1S7 228 
182 812 186 144 
167 756 163 169 
147980 1 168808 

151 977 289 968 
144 34f> 273 054 
142 877 360 940 
175988 469078 


81658 
72627 
90 620 
180017 


185 732 
141080 
115 694 
186889 


217S85 

218 607 
206 314 
856266 




1896 
1896 
1804 


137 991 
128 708 
218 BÜ3 
994160 


6 063 
4 926 
15901 
4888 


480S5 
44 387 

59 777 
78181 


54118 

49162 
74 97S 
76569 


• 

• 


1897 
1896 
1895 
1894 


2 77^^ 
6 544 
22 962 
8688 


144 513 
461 458 
384 654 
846688 


447 291 
467 997 
407 616 
849966 


102207 
94 266 
188111 
448964 


227 468 
262981 
291302 
836956 


329 675 
347 196 
479 413 
684819 


0«ilg«l 


1897 
1896 
1895 
1894 


90 943 
133 432 
189047 
188478 


30R671 
259 599 
246 HS3 
885810 


109 614 
393 031 
386 980 
868888 


6 437 689 
5 012 763 
5 436 896 
4681092 


29090 6 466 679 
29 782 5 042 545 
42 561 5 478 957 
84 679 ,4665 771 
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Die Qttterbewegung auf deutscben Siienbahnen im Jahre 1807. 



lieber die Dnrehfnhr von Ausland zu Auslaiid und zwiadien dem 
AueUmde ond den deatscben Seehfifen giebt die naehstehende üeberacht 
AnfseUnb: 




DnrdiAdur 
Ton 

Aasland zu 



der 4nitioh«B 8e«lilf«ii 
uoh I Ton 

dem Aoileiide 



Zosammen 



T onBen 





1897 


18 600 


186 


78871 


92 606 




1896 


16470 


29 


114 489 


180 988 




XOVO 


IV CID 


lOD 


Q1 07n 


III 0/4>> 
Iii «4^ 




1894 


14 174 


228 


44 878 


68 770 




1897 


17 115 


74 


6707 


98886 


1896 


5514 


26 


40732 


46979 




1 o.'O 


i WO 


im 




4/ yJSSif 




1HÜ4 


1 436 


86 


43 983 


46 464 




1897 


4 786 


68 


29879 


27 718 




1896 


4066 


178 


29199 


96480 










Zu 4iJ 






1894 


8743 


14 


26054 


84 811 




1897 


2284 


18» 


47 884 


48847 




1896 


8688 


98 


47778 


61878 






4 lol 


OD 
31V 


OD 1 TO 


Ol OOO 




1894 


4 4t« 


116 


64 994 


69678 


Mail ondHiUsenftflohte . 


1887 


28992 


1418 


104688 


199888 




1896 


21887 


818 


88881 


198788 




1 ROFi 
loi'O 


OO r,7A 


VM) 


lUD OOU 


Iftn HAK 




1S94 


yi) 943 


708 


188 287 


164 988 




1897 


101 


800 


88861 


88868 




1896 


226 


1197 


1»886 


78890 




1896 


168 


840 


88719 


84 735 




1H»4 


l(»o 


778 


66788 


66 684 


Sämereien 


1897 


1423 


761 


4 447 


6621 




1896 


1472 


686 


8028 


10086 




1896 


2028 


1 124 


5 603 


8 750 




1894 


2292 


1 167 


5 mo 


8 765 


MUhienfabrikate . . . 


1897 


14848 


3 547 


76279 


94 669 




1896 


18888 


1 792 


76286 


96961 




1895 


16446 


4 256 


66410 


86112 




1894 


14 660 


2286 


90668 


107 614 




1H97 


4 592 


97 


1946 


6636 




1896 


2983 


80 


268 


8 271 




1896 


4022 


667 


682 


6271 




1894 


8600 


709 


646 


4966 




1897 


5 770 


607 


824 


7901 


1896 


6 752 


580 1 278 


7 619 




1896 


6174 


769 216 


714» 




'18M 


6818 


OVO 


•1899 


8108 
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Die Otttarbewcging mf deutoeheii SiBanbaliiiea im Jahre ,1807. 995 



• 


Jahr 

W Vit c 


Auluid in 
Auakiid 


Yataad | Em]»fiaig 
der denteehen Seehifen 
uoh 1 Ton 

dem Andtnde 


Zoftammen 


Tonnen 


MhMk 


AOVf 


4ilol 


in 


41 


44eo 




1896 


o74U 


« 


< 1 


A011 




1895 


7 -198 


• 


62 


7560 




1894 


8471 


• 


880 


8801 


■pnl 


1P07 


Rfi 


Ol 


■ 


70 


1896 


Ott 


AQ 


4 






1895 


168 


13 


• 


176 




18M 






III 






1 ~ j / 


1 513 




2609 


7122 




1696 


7 782 




23 869 


81151 




1895 


4 282 




4867 


9 146 






6686 


86 


9648 


8866 


■■■1 n B iriipr «iuvkw « 




22185 


49 


16 743 


38 977 




im 


22415 


7 


480S8 


66461 






89881 


106 


6419 


98901 




1684 


98 867 


110 


11881 


40901 


• 


1607 


40792 


10881 


867 


62040 


1896 


28929 


7 604 


846 


86 879 




1896 


26 188 


13 700 


1164 


41 042 




169A 


88841 


16881 


864 


51076 




• 




8t«ek 








11 IIDO 


811 


8461 


sUVaS 




1896 


11 iOHA 


1107 


6719 


10 AS)f\ 




1896 


11289 


1700 


6767 


19706 




1894 


8418 


774 


5068 


14945 


Biadvidi 


1M7 


1 1 fifil 
l 1 OOl 


8 


9 


Ii ODO 




1B96 




20 


97 


in im 




1896 


18946 


162 


64171 


78279 




18M 


0686 


917 


70487 


80800 




1M7 


292() 


47 




2967 




1896 


4 096 


19 


8 


4 111 




1895 


687 




1254 


1791 




18M 


6897 


» 


1861 


8517 




AOOi 


16297 




• 


16297 




1806 


12428 


'l5 




12448 




1895 


17 439 


• 


90*878 


108 817 




1894 


21688 


S 


88211 


109 9U2 




1897 


1607 


14 


1 


1682 


1896 


6690 






6680 




1895 


800 




6 


805 


• 


1894 


141067 


1940 


1 


143 OOS 
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926 Oüterbewegnng auf deatscbeu Kiaenbahuen im Jahre 1897. 



Es wurden befördert 


Jahr 


Teber- 
liaupt 


Davon eiitf;\llen ai^ 
den Verkehr 

im mit dem 


Im 
engeren 
Lokal- 
verkehr der 
einseinen 
Verkehn- 
besirke 


iMiMim irmf 








Inlande 


Analaade 










Randbols .... 


1897 
1896 
1895 
1894 


3 100 232 
2 82 1 0H7 
2 480211 
S404884 


2679 236 
2498 408 
2204076 
9160868 


420 996 
330684 
276186 
268871 


1687 718 
1540086 
1849605 
1814167 


908769 

853 127 
756 bob 
795818 


Nütihols 

Brennholz, Graben- 
hols, Schwellen . 


isyT 
189ti 
1895 
1894 

1897 
189i; 
1895 
1894 


4706671 

4 324 1 65 
8 693086 
8645268 

4 783 427 
4 372273 
3 947 860 
3 658 529 


4961 417 
8968782 
8488681 
8895186 

4 314 569 
3969947 
8669 600 
8882788 


443954 

866888 
264406 
260076 

468858 
402826 
878260 
820 741 


1696708 

1472042 
1278 487 
1966666 

2105ÜÖU 
1927919 
1780679 
1604865 


9199060 

1998 947 
1 712 115 
1600092 

1 997 419 
1822869 
1600580 
1665701 




1897 
1H96 
1895 
1894 


lltO 1551 
IHI 149 
196067 
197252 


112 6ftC» 

noii;(7 
116 188 
115802 


77!»71 
71 112 
70920 
81 4S0' 


56 403 
58810 
67990 
60460 


r>i r)79 

4S 997 
53 780 
52077 



Der Verkehr zwischen den deutschen Verkehrsbezirken (ohne die 
Seehäfen) mit dem Aaslande (mit den deutschen Seehäfen) war in der 







A n 8 f n h r 


Einfuhr 




Jalir 


Versand 
nach dem 
Ans- 
lande 


Empfang 
der See- 
hafen- 
Stationen 

aus 
Deutsch- 
land 


Zu- 
sammen 


Empfang 

aus dem 
. Aus- 
lände 


Versand 
der See- 
hafen- 
stationen 

nacli 
Deutach- 
land 


Zu- 
sammen 






Tonnen 


Tonnen 


BnadhoU .... 


1897 

1896 
1895 
1894 


41 182 
41999 
37994 
38688 


65417 
66496 
66086 
68440 


106699 
108 495 
104080 
108198 


372 459 
282757 
281 180 
218611 


17 839 
33 746 
88486 
41968 


389 79'- 
816502 
969576 
986664 


Bfttiittholx, Qmben- 
holi, Sdnrill«B . 


1897 

1896 
1895 
1894 

1897 
1896 
1895 
1894 


59487 
62 478 
56871 
58689 

150079 
121 164 
182016 
127086 


150741 
138008 
184696 
199911 

98 650 
84589 
86128 
68888 


210 178 
200486 
100467 
187750 

248729 
905743 
917144 
l»86d 


325 240 
254181 
159724 
159090 

296080 
256 546 
220932 
168084 


881 014 
354 786 
818688 
806187 

1184B0 

134 577 
168 879 
96800 


707168 
60e96(i 
478957 
464977 

416880 
391 123 
874811 
961884 


Bindet ...... 


1897 
189«; 
1895 
1804 


1748 
2 459 
1864 
1916 


1146 

1401 
1198 
1607 


9880 
3 860 
2657 
9868 


72888 
66246 
76110 
76767 


668 
829 
2166 
1668 


78 440 
66076 
77 985 
78486 
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Die Ottterbewegimg auf dentaoh«n SUsenbahnen im Jakrt 1807. 



927 



Ueber die Durchfuhr von Ausland zu Au.sland und zwischen dem Auslände 



und den deutscheu Seehäfen giebt die nachstehende Uebcrsicht Aufschlufs. 







Dnrdiftihr 


i Versand 


Empfang 








von 


' der deutschen Seebttfen 










, nach 


von 




• 




AitAitaa 


dem Auslande 








— • ' — 


Tonnen 




Rniiil Ii aI k 


lOVf 




909 


! • ^ 

I 1 074 7 355 




IMM 




1006 




5 928 




lOoU 


U OKfO 


674 


1 ( »-23 


7 003 




1894 


4 894 


292 


1386 


6572 


Untmhikim 




07 ft71 

d< Qr 1 


981 


S8716 


57 568 








1408 


24497 


48724 






91 1 '-in 


1067 


1<;613 


38 810 




1894 


17 367 


1108 


13 977 


32447 


Brennholi, Orab«BhoU 












nikd SdkwvUM . . 


1897 


12 379 


1 


9469 


21849 




1896 


16985 


196 


8606 


94686 




1885 


14 «9 


19B 


10447 


95819 




18M 


U800 


47 


10774 


96681 




1897 


198B 


1474 


678 


3 840 




1896 


1148 


1886 


4SS 


8407 




, im 


885 


9100 


461 


84M 




18M 


1119 


1606 


688 


8487 



4. Erzeugnisse des Berg- und Hüttenwesens. 









DaTOB entfidlea auf 


Im 
engeren 
Lokal- 
verkehr der 
einzelnen 
Verkehrs- 
beiirke 


Im WMiM^ 


Bs wnrdfln iMAMatt 


Jalir 


Ueb«r^ t yerkebr 

} im mit dem 

' lulaude Auslande 
t 


Ttfkahr 4mr 
dcsIMlMB V«r> 
kebnbairka 

dl« 8««balh»* 

(talioam 






Tonnen 


Btelakokleii . . . . 


1897 
1896 
1895 
1894 


77 622 411 
7:5 531 382 
67 23-4 672 
66148816 


63 996 986 
60 192 766 
54 800 567 
68718203 


13 625 426 
13 338 617 
12 434 105 
11480612 


18920 814 
17 428 35") 
IG 231 241 
16628866 


41 997 007 
39 934; »22 
36 061 962 
86766809 


Braoiikolilai . . . 


1897 
1898 

1895 
1894 


17062219 
15407018 
14 604 476 
18806668 


10 883 499 
9 710 945 
9 198 336 
8477 747 


6 218 720 
5 GL>6 (»73 
5 4tK; 139 
4827906 


7 052 401 
6 328 271 
6 081 727 
6649980 


3 717 034 
3 327 746 
3 067 690 
2788809 




1897 
18Ö6 
1895 
1894 


9 497 607 
H 324 072 
7 167 471 
7298006 


5946 811 

6 487 942 
4 540 069 
4946848 


3 551 796 
2 836 130 
2 627 382 
2846157 


1 521 128 
1 385 814 
1 144 164 
1856844 


4 187 367 
3 874 851 
8247 615 
8486791 




1897 
1896 
1895 
1894 


fi 557 015 
6 735 446 
5 506 752 
5242 080 


5 513 126 
5 662 463 
4 571 842 
4818866 


1 043 919 
1072 983 
934 910 
928675 


1892775 

1 806042 
1 547 276 
1526986 


3 508 024 
3 m9 039 
2 912 (Ml 
2711269 
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998 



Die Gttterbewegniii^ «nf dentachen Eiaenbaimen im Jahre I0d . 



Es wuideii befBrüert 



Jahr 




DeTon eatlkllai tnf 
den Verkehr 

mit dem 
Andaiide 



Im 
engeren 
Lokal- • 
verkehr der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bedrke 



lia \VecK«*l- 

d taueben V<-i - 
kahnbrdrkr 

obn* 
41« ■•■haran- 



Tonnen 



Eisen and Suhl . . 



Eisenbahnschienen . 



Biseme Eisenbahn- 
ieliirell«i . . . 



Utefiie AehMB 



Eiserne Dampfkessel 



Eiserne Bohren . 



Eisen- n. Stahldraht 



Blsen-i. StnUwiMen 



BelM Ena 



Bltf «!•••« 



Zink 



1897 
189ti 
1895 
1894 

1897 
1896 
1896 
1894 

1897 
1896 
1896 
1894 

1897 
1896 
1895 
1894 

1897 
1896 
1895 
1894 

1897 
1896 

1895 

1894 

1897 
1896 
1895 
1894 

1897 
1896 
1896 

1894 

1897 
1896 
1896 
1894 

iH97 

i8;*ti 

1.S95 
1894 

1897 
1886 

1896 
1894 

1897 
1896 
1896 
18841 



3 596 6iK> 

2 998661 
2665896 


8 084 667 
2 958 850 
9417861 
9186167 


562033 
587 513 
674710 
488786 


727 76H 
722 463 
678180 
619608 


2022 834 
1 957 250 
, 1680486 
1^468 


1170884 
888938 
779686 
861660 


1071486 
860288 
689861 
787188 


98889 
87996 
79675 
94519 


868 678 
3(t3 29<> 
242040 
978958 


660408 

49H 364 
410 184 
448890 


204687 
178 160 
161481 
188480 


187 366 
144380 
186908 
168018 


17 291 
28 780 
86888 
95419 


66 739 
63608 
68768 
60788 


118474 
8688U 
66601 
85988 


1^9 387 
16 1 419 
130068 
116918 


161 217 

139 309 
106 860 
96841 


88170 
25 III 
28 218 
20677 


88 516 
29966 
24710 
24770 


113 748 
97 809 
71557 
68689 


1047 096 
929 020 

750 832 
712 152 


888 809 
736 874 
688 895 
662711 


208 798 
191 146 
171 437 
159 441 


242146 
224 667 

184 453 
172 669 


475160 
412614 

820 547 

802 111 


501 334 
459 388 
372 830 
376 951 


455 296 
417010 

383 612 
342 948 


46036 
49878 
89918 
84008 


116834 
98880 

82102 
79722 


899 367 
884 183 

227 507 
237 696 


517 192 
515 600 
467889 
454681 


425 272 
412 823 
860996 
885601 


91920 
102 777 
1U6888 
119180 


71320 
71 004 
68888 
51677 


288 4ai 
27(»022 
884406 
997119 


980868 

906 314 
790818 
791804 


871 878 

804668 
687 460 
686998 


108866 

100663 
102768 
85061 


968910 

228764 
188695 
176085 


480788 

446 931 
380 090 
841847 


1 149065 

1 /IAO Y 0*9 

1 098 187 
S749fl» 
S86116 


915 421 
000 007 
468876 
486564 


233 0)44 
806 540 
111578 
80689 


800980 
871 aBv 
196610 
188751 


674 352 

DOO OUd 

806796 
818195 


221 703 
204 790 
l'.»4 089 
171034 


193 880 
182286 
167 621 
149204 


27823 
22 556 
26418 
21 830 


78206 
70 794 
62 688 
•66 883 


107 734 
97 43» » 
92806 
89 866 


967866 
988706 

237 555 
229 176 


896186 
916884 

194 533 

187 281 


41671 
48811 

43098 

41896 


78996 
67688 

50 831 
57 750 


181890 
191541 

116 985 
103 191 


1 281 103 
1206740 
1061988 
1081578 


1 176 703 
1 149 1Ö5 
1008540 , 
869800 1 


54 40»J 
67 646 
68888 
48998 


457 720 
448263 
848481 
870876 


641 418 
630 512 
686083 
588768 
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Oi« Otterbewegug tmt dratielien BitealMbMMi im Jahn 1897. 939 



Der Verkehr zwischen den deutsihen Verkchrsbezuken (ohne die 
Seehäfen) mit dem Auslande (mit den deutschen iSeehäfeu) war in der 








Amtfnh 


r 


Einf «h 


r 








Empfang 






Versand 






Jahr 


Versand 
nach dem 


der See- 
hafen- 
stationen 




Bnj^ang 
ani dem 


der See- 
hafen- 
stationen 


Zu- 






Aus- 


ans 


SMniii«m 


Aus- 


nach I 








lände 


Deutsch- 




lände 


Deutsch- 










land ' 






land 










Tonnen 


Tonnen 




Stnnkohlin .... 


1897 


19197S81 


1 

8489168! 


VOD tau 




680006 


1657761 




1896 


11 926524 


2804 081 


14 230 655 


997 277 


625 457 


1 522 784 




1895 


11015985 


2081 933 


13097 918 


975803 


426441 


1 401 214 




1894 


10165786 


1 974 663 


12130 333 


873 519 


349 475 


1 222 994 


Bnnnkohlttik . . . 


1897 


131665 


49 4R7 




fi 044 471 


14 677 


5 959 048 




1806 


119 774 


47 907 


167 741 


6 434 427 


11 961 


5446 888 




1896 


106 962 


40597| 


147549 


5170745 


8892 


6 178 187 




1H94 


88687 


88007 


116644 


4688699 


115081 4616807 


KittMtM ..... 


1897 


211962 


1200 


^ 1 4> 1 




286116 


1 861 769 




1896 


179081 


1145 


lb022b 


1 268 664 


226682 


1486296 




1895 


148140! 1008. 


148748 


1167600 


146 7€6 


1814817 




1894 


184 872 


790 


185671 


976760 


168414 


1189174 




1897 


2254.74 


88608; 




f UM f ffV 


60785 


855509 




1896 


297471 


80914; 


818885 


788178 


76468 


868641 




1885 


286 661 


20028 


265679 


616998 


62491 


678 484 




1894 


229195 


906841 


at9879 


596889 


50417 


658246 


Bisea mid Stahl . . 


1897 


618 448^ SISSObI 


981040 


17507 


41487 


68964 




1896 


647810 


2896681 


787378 


14 679 


39 669 


64 248 




1896 


636 864 


179687 


716 541 


1 1 9t;6 


29 488 


41454 




1894 


468144 


1784661 

1 


640600 


12314 


80740 


48054 


BiMiibaliMMbifBflii • 


1897 


72 916 


33 501 


106 417 


18 385 


28 855 


12 240 




1890 


73 023 


32 820 


105843 


10041 


17iö4 


27 295 




1896 


68041 


28 401 


91442 


11870 


12886 


24 206 




1894 


81826 


27217 


109048 


10688 


92748 


88887 


BiMrne Eisenbalm- 














•ehweUen . . . 


1897 


12 998 


2418 


15 406 


8160 


740 


8 900 




1886 


'23 091 


16S6 


24 717 


3 668 


2266 


5 819 


• 


1895 


20489 


1078| 


21 672 


8968 


777 


4740 




1894 


90706 


1865| 


88 on 


8789 


1896, 


4885 


Eüerae Achsen . . 


1897 


24728 


12 987 


87666 


1227 


1016 


2 248 




1896 


98601 


108881 


88984 


1661 


1810 


9771 




1895 


20992 


• »966| 


80818 


960 


1887 


8877 




1894 


18917 


7066| 


86018 


688 


888 


1845 
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Di« QttterbemfUK Mtf devtsehw EiMiibaliiiMi im Jahre 1887. 



Jahr 



A n • f Q h r 

Smpfang 
Ver«Midj<l«r8««- 

^ Stationen 
demÄQB» ans sammen 
iMie I Deutsch-! 

lud ; 



Zu- 



T 



Einfuhr 



Veraand 
Empfang! der^See- 

aus 
demAna 
laad« 



Zu» 

Stationen 

nach sammen 
Deutsch-* 
land I 



n 1! !! 



T 0 n II e 11 



£iserne Dampfkessel 


1897 


18HH09 


74 076 


212886 


2'J 22Ü 


46 921 


76141 




18% 


128 751 




189117 


28888 


39227 


68 116 




1895 


112196 


51740 


163866 


99479 


81666 


64184 




1894 


07900 


44960 


148990 


99196 


88071 


65197 


Eiserne Röhren . . 


1897 


34 487 


31068 


66 496 


6321 


8047 


14 868 




1896 


846e8 


28968 


68681 


8984 


4884 


8918 




1895 


88817 


91171 


54548 


1816 


9889 


4748 




1894 


80404 


89099 


88478 


1716 


8488 


6178 


Eiaen- und ätabidrabt 


1897 


90169 


61803 


161 972 


1066 


8669 


4705 




1896 


100688 


68840 


188 41S 


1671 


9866 


4687 




1896 


106416 


64808 


170919 


1199 


9805 


4087 




1894 


118017 


68781 


171798 


877 


9881 


8808 


Biioi- IL Stahlwaaren 


1897 


94476 


109696 


197179 


7681 


94998 


88 8N 




1896 


8680O 


104681 


190881 


8068 


94986 


88854 




1895 


91898 


96808 


187681 


5888 


99879 


97909 




1894 


8848a 


88 180 


170608 


6051 


90601 


96688 


Bobe Brae .... 


1897 


48884 


9867 


60751 


170416 


87788 j 908148 




1896 


89814 


9848 


65169 


U8865 


99404 


181769 






84886 


9499 


86894 


74811 


98 6U 


108889 




189-i 


86886 


1865 


87881 


69607 


48858 


108460 


Blei 


1897 


19079 


8980 


88011 


8584 


4001 


19685 




1896 


19444 


10181 


99695 


9887 


8880 


6787 




1S95 


98449 


9919 


88868 


S641 


2214 


4 885 




1894 


19846 


9987 


99079 


1687 


1989 


9766 




1897 


80760 


90801 


61051 


9809 


749 


10668 




1896 


80891 


96419 


67808 


10868 


808 


11160 




18itB 


28900 


96941 


64841 


11499 


886 


12818 




1894 


98788 


96667 


66880 


10916 


688 


10886 


Sala 


1897 


44860 


66607 


100867 


7891 


91068 


98448 




1H96 


51 M6 


48164 


99670 


8344 


22866 


95600 




1805 


61 671 


46 635 


98 806 


2496 


22441 


24 937 




1894 


48686 


60440 


98976 


9198 

• 


99988 


8486L 
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Die Oflterbewegann^ auf dentsdien Ettenbahneii im Jalntt 1897. '*9B1 



Üeber die Durt hfuhr von Ausland zu Ausland und zwischen dem Aus- 
lande und den deutschen Seehäfen giebt nacbstebeode Uebersicbt AafBchloTs: 







Dnrohfahr 


Verittid 1 EmpCaag 








TOB 


der devtachen Sethlfen 










nach 




Zusammen 




Jfthr 


Aniland su 


Ton 






Analand 


dem AulMide 










Ton 

A U H 


n A n 

U V u 






18BT 


B66864 


8 886 


190 


860 870 




1896 


411865 




AD 
OO 


414816 




1895 


139 534 


2 i \S 


40 


442 oll 




1894 


396 671 


2630 


mm 


401 3**8 




1897 


140355 




2 339 


142694 




1896 


188617 


1 
i 


9 204 


141 872 




1896 


r24 72l 




3 721 


128 442 




1894 


105 573 


• 


4 997 


110 670 


EiiMien ...... 


1897 


1 528 154 


86 936 


101 


1 614 191 




18% 


1 33U 642 


0/ OOO 


77 


1 398 3a') 




1895 


1 234 71(1 




20 


lOlt Odo 




1894 


1 179 016 




• 


1 385 525 




18! »7 


44 619 


7 824 


228 


52 671 




1896 


551197 


/ SsyU 




6;^ :^39 




1895 


63 035 


7 740 


1 O ilQf) 


od JbO 




1894 


78457 


1 O QftÄ 

• loo74 


9 OJjU 


96661 


Biuii und Stahl . . . 


1897 


21 171 


4498 


415 


26084 




lfi9« 


20 643 


Q (um 


41D 


25024 




1895 


20889 


4622 


429 


20 oUO 




1894 


198B9 


4706 


06o 


BDzTO 


fiiaenbahnschienen . . 


1897 


7504 


72 


18 


7 588 




1890 


3889 


i Uu 




4 931 




1895 


3 612 


1149 


8 


4764 




1894 


1999 


188 


• 


8097 


Eis. Eiseabahnsobirtllen 


mi 


1068 


• 




10ü8 




1896 


1986 


160 


• 


S186 




1895 


fVAA 

796 




• 






1894 


1976 


1 


» 


1977 


Eigerne Achsen . . . 


1897 


2 110 


100 


6 


2215 




1896 


772 


61 


116 


949 




1895 


1188 


88 


4 


1976 




1894 


1189 


4« 


• 


1908 


Archiv fUr EiseobtUmwesei 


. l9Sß. 






61 
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Jfthr 


DorebftihT 

TOD 

Aukiid ttt 
Aniltml 


Yenud | XnipItaDg 
der deitiehea StMhn 
aeeh | vob 
dem AoeiaBde 


Zusammen 


Tonnen 




lO«/ f 


20aJS 


18966 


1 536 


40 764 






16 860 


15S41 


1 306 


83 507 






1H742 


17 469 


631 


36 832 




1Ö94 


lU Ol« 


IV Oll 


Qftfl 

OUD 


in OM* 

'iV yßOO 


VlftAMA RllllMII 




4884 


840 


108 


6960 




1Q0O 


3766 


447 


988 


4 476 






8 821 


84 


SO 


8996 






1 IAA 
1 f Oft 




II 


1 AHA 


XiflMi« und Sifthldnlit 


ASwf 


470 


179 


78 


718 






867 


191 


16 


874 






18S 


197 


8 


295 




18M 


m 


IM 
II» 


1 


998 




lOwf 


4019 


9088 


797 


8899 




low 


8878 


1848 


884 


6184 




IflfiR 

AOSU 


8418 


1888 


881 


6697 




IBM 


• OHA 




788 


8807 


Buhe £r2e 


lOvf 


GBBT) 


7919 


» 


14884 






807 


888 


1 1 1861 






1940 


1068 


80 


8087 




1884 




880 


110 


4409 


Blei . . 




117 


24 


76 


217 






53 


102 


68 


224 




1896 


180 


48 


106 


898 




18M 


S40 


IBfi 




486 


Zink 


IRQ? 


8G4 


21 


2l>7 


1 112 




IHiM 


1 371 


84 


657 


2062 






1 H08 


26 


786 


2630 




1B94 


1607 


81 


259 


1947 




1897 


1368 


1212 


69 


2 649 




18ÖÜ 




1 730 


86 


2 695 






2 210 


1908 


98 


4 216 




18^ 


im 


1667 


94 


8 614 
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Di« Gttterbeweguig aaf deattehui Eisenbalineii im Jahre 1807. 93S 



5. KedttrfaiHse des Bauwesens. 







Ueber^ 


DmTon entfUIen auf 
den Yerkehr 


Im engeren 

liokal- 
Terkehr,der 
eiiiEeliien 

Verkehrs* 


Im \Vrcli«il 
verkehr d*r 
JauUClk« Vai' 
kdlrlbrtlrh» 


Et «nuden befördert 


Jalir 




im 

InUnde 

' 


mit dem 
AuslAnde 

Alb W V * WM V 


ubM 
dl« l«elMltnf 
■IklioncM 






— - . - • 




Tonnen 








l0V4 


3054278 


1888967 1 


17s Oal 


6TOo4o 


1 00079« 




1896 


1797889 


1616196 1 


188186 


581518 


868270 




1895 


1 544 709 


1 390 041 


154 668 


610 804 


700099 




1894 


1 381 915 


1 240 240 


141 675 


463 468 


624 230 


Deespep^pe . . . • 


IHy/ 


132 783 


129 860 




52 790 


Oü o94 






116 652 


114 063 . 


2689 


46616 


61 7^6 




1886 


108488 1 100704 


8784 


41998 


48867 




18M 


99999 1 97988 
8101441 1 7689680 ! 


1989 


89169 


41668 


■■ I 


1607 


JA« QQ1 


Ä Aia OKA 

401V ODO 


OOODooV 




18% 


6 863 685 


G 133 4 ho 


4-20 220 


3 329 036 


2991 173 




1895 


5 458 701 


5 058 043 


395 661 


2 586 204 


2 874241 




1694 


5 215 584 


4 853 211 


862373 


2 536 349 


2183 677 


VmMm 


1897 


2737 030 


2496006 




vo4oo7 


1 49« IVO 




1896 


9477194 


9968780 ! 


910894 


881848 


1868996 




1896 


9141614 


1986866 


214 768 


718 589 


1 153 995 




1884 


9067619 


1880771 , 


906741 


683800 


i 1086611 


ximroiireii .... 


löy/ 


445 859 


430129 






£w4 ODO 




18i)6 


383 765 


370 413 


18 352 


167 611 


179 582 




1896 


330396 


317 294 


13 102 


141 362 


158202 




1^94 


808966 


996161 1 


10101 


189884 


144886 




1897 


174 960 


142236 


OS 710 


An IDA 

eo IVO 


QR RAI 
OD wUi 




1896 


174494 


146161 ' 


98848 


49489 


87586 




1806 


169489 


126 547 


26 892 


38 008 


71266 




1894 


166067 


181468 


26609 


30 173 


72 995 


oteiaei eeeroeitete . 


189" 


841 961 


788626 


Kit tÜK. 

00 OoO 


4 i 1 4oU 






1896 


767 611 


718468 > 


44148 


426052 


262870 




1886 


«76988 


686809 


88198 


888960 


989967 




1894 


667988 


617074 ; 


40864 


866886 


' 988896 


oseuiei gvDraBiiie 


1887 


18188647 


17687967 ' 


611980 




O VW vor 




1800 


IG 510 40)8 


16 0-J8 333 


^82136 


9187 000 


6 511 769 




1H95 


11010 213 


13 686 711 


423 502 


7 593 708 


6 630 727 




1894 


13 107 130 


12 682 265 


424 865 


7 070 056 


5281 585 


Theer, Asphalt u.8.w. 


1897 


6tiÖ 741 


667 991 


100760 


188 414 


808627 




1896 


600616 


600847 


99769 


167 241 


960988 




1886 


686684 


489807 1 


86727 


140067 


985986 




1894 


606089 


491898 1 

1 


86147 


196806 


984661 



er 
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934 Die Gflterbeweflfiuig Mf dentaehen Bitenbaliiieii im Jahre 1807. 



Der Verkehr zwischen deu deutschen Verkehräbezirkeu (uhue die 
Seehfifen) mit dem Auslände (mit den dentschen Seehäfen) war in der 



Jahr 



Ausfuhr 



Empfang 
Versand «lerjsee- 

naehdem* M«"" 
Stationen 

Aus- aus I aaminen 
lande i Deutsch- 

! land 

Tonnen 



Einfuhr 



Versand | 
Empfang der See- , 

„.,„ liateii- 
aus dem 

Aus- . neeh ; 
lande 'Deutsch- 
land ' 

Tennen 



Zu- 



aaaunen 



Cement 



Dachpappe . 



Erde 



Kalk 



Thonröhren . . . 



Sehiefer .... 



Steine, bearbeitete 



>teiDe, gebraunte 



Theer, Asphalt . 



1897 


100071 


180696 


981660 


99899 


78116 


96446 


1896 


110 374 


97 735 


208109 


19 524 


72 664 


92 188 


1896 


95 561 


124 517 


220 078 


15 8t55 


55121 


70 98Ü 


1894 


91073 


95035 


18G 103 


12b8f) 


57 6'.)7 


70 1S7 




2170 


4 391 


6 5ÜI 


437 


12 985 


13 422 


1^9»; 


1904 


8663 


5 567 


259 


12010 


12269 


ibor) 


8146 


4888 


6468 


897 


11981 


11698 


1894 


1476 


4091 


6667 


980 


19 419 


19681 


1897 


214 101 


70888 


984939 




49997 


240499 
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Ueber d\e Durchfulir von Ausland zu Ausland und zwischen dem Aus- 



lände und den deutsclieu Seehäfen giebt nacbsteheude L'cbersicht Auf.schlufs: 
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Die Betriebskosten der italienischen Eisenbahnen 
im Vergleich mit denen der Eieenbahnen anderer Länder. 



Die Verh&ltnkse der italienisehen Bisenbabneii sind, wie den Lesern 
des Archivs belcannt,i) im aUgemeinen nicht als gttnstige zn bezeichnen. 
In der Presse und in den Verhandlungen der Landesvertretong werden 
vielfiftch Klagen darftber laut, dafs die italienischen Elsenbahnen trotz der 
hoben Opfer, die der Staat für sie bringt, dem Vericehr nnr io 
ungenflgender Weise dienen und es wird deshalb gefordert, daTs die Re- 
gierang einer neuen Regeinng des Eisenbahnwesens n&her trete. Diese 
Klagen nnd Forderangen mOgen den italienischen Ifinister der effentticfaen 
.Vrbeiten veranlafst haben, zur Gewinnung von Unterlagen für die in Aas« 
sieht za nehmenden Aenderungen im Eisenbahnwesen üntersuchangen 
darüber anstellen za lassen, wie sich die Betriebskosten der Eisenbahnen 
Italiens zu denen anderer Länder verhalten. Der Betriebskoeffizient, d h. 
das Verb&ltnifs der Betriebsausgaben zur Roheinnahme spielt ja auch bei 
den jetzt in Kraft stehenden Betriebsverträgen von 1885 eine wichtige 
Rolle, indem den Betriebsgesellschaften für die Deckung der Betriebskosten 
cm nach den vorher gemachten Erfahrungen festgestellter Prozentsatz der 
Koheinnaliine zugebilligt ist — 62'A2% ^^n Gesellschaften des Mittelnieer- 
und des adriatischen, 82 °/o der Gesellschaft des sizilischen Rietzes.') 

Mit der Ausführung dieser Untersuchungen wurde seitens des Ministers 
der Eiseubahnoberinspektor Adolfo Rossi betraut, der sich dieser Auf- 
gabe mit vielem Geschick entledigte und dabei zeigte, dafs er diesen 
schwierigen Gegenstand vollständig beherrscht. Rossi hat die angestellten 
Untersuchungen in einem 2G1 Seiten enthaltenden Viertelbogenbande ver- 
öffentlicht.") 

1) Yergl. Archiv 1696 S. 888, 1887 S. 19 ond 1896 8. 988 «. a. 

*) Vergl. Archiv 1886 S. 153- 

') Das Werk ftihri die Aufsclirifi : Spes.i d'e.sercizio e quantitfi di personale 
delle principali reti ferroviarie italiane e di alcuue reti estere. Bicerpbe statisticbe 
flsegnite per incarico e sn traccia <li S. E. il Hinittro dei lavori pabbUd dall' ingegner« 
Adolfo Rosii, B. Ispetlore Snperiore delle «trade ferrate. Roma. Tipografia doli' 
unione cooperixtiva editriee. Via di Porta Salaria 23. 1897. 

Die T'iitcrKurhuii^en sind anch veiüftentliclit ini Giornnle (hll Genio Civile 
Heft Novcmber-Dezenihpr 1897. Die wiclitigsten F>gebijisse der Untersuchnngen sind 
von Roäsi uocl) in einer besouderea b6 Seiten lialtenden -Schrift (Ächtelbogenforin), 
anter gleicher Avftchrift wie dai Hasptwerk, verQffenilicbt worden. 
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Die Untersuchungen haben einen rein theoretischen Charakter. Zum 
Vergleiche mit den drei italienischen Netzen wurden noch acht ausländische 
Bahnnetze herangezogen ~ die Gotthardbahn, Paris— Lyon — Mittelmeer, 
Französische Nordbahn, Belgische Staatsbahn, Niederländische Bahnen, 
Oesterreichische und Preufsische Staatsbahnen und die Reichsbuhnen in 
EUafs'Lothringen. Bei der Auswahl dieser Bahnen war hauptsächlich der 
Umstand mafsgebend , dtfo sie ansfllhrlicbe Betriebsbericbte verOffent- 
liehen, die die nSthisen Unterlagen zum Vergleicli bieten. 

Zur Brzielong eines zntrefEsnden Vergleiebs der BetriebekoSflizienten 
der verschiedenen Bahnen sucht Rossi die wichtigeren Einnahme» nnd 
Ansgabeposten nach denen eines als Master angenommenen Bahnnetzes 
abznindem. Als Mnster wird das italienische Uittelmeemetz angenommen. 
An den „rohen* (bmtali) Ziffern der Einnahmen nnd Ausgaben, wie solche 
die Betriebsberichte der einzelnen Bahnen enthalten, werden danach Aen- 
derungen vorgenommen, um diese Ziffern gleichartig und vergleichbar zu 
gestalten. Bei den Einnahmen wird besonders der Versehiedenartigkeit 
der Personen- und Gfitertuife Rechnung getragen, bei den Ausgaben 
werden die Verschiedenheit der Preise der Brennstoffe und Metalle, die 
Verschiedenheit der Betriebserschwemisse, die durch die Richtungs- 
und Neigungsverhältnisse der Bahnstrecken verursacht werden, ferner die 
verschiedene Gröfse der infolge der Art des Verkehre auf einen Reisenden 
und auf eine Tonne Güter zu befördernden todten La,sl u dergl. m. be- 
rücksichtigt. Bei der Unzulänglichkeit und (l*^r ünuleichartigkeit der fttr 
solche Untersuchungen zu Gebote stehenden statistischen Unterlagen wird 
es noth wendig, zur Erlangung vergleichbarer Zahlen vielfach auf persön- 
licher Beurtheiluug beruhende Annahmen zu machen. Mit so grofser 
Sorgfalt und Sachkeuntnifs diese Annahmen auch bei den Hossi'.schen 
UntiTsuchungen gemacht sind, so sind sie doch in vielen Punkten 
anfechtbar. Tliatsächlich ist denn auch bald nach Veröfifentlichung der 
Rossi'scücn Schrift eine Gegenschrift') eines ungenannten Verfassers er- 

>) Die 10 Seiten (Adhtelform) entbftlt«nde Oegeniichrifl fUirt die Anfiieliriffc: 
Snl eoeflciente d'etereisio delle reti feiroviirie Mediterranet ed AdrUtiea. 
Appunti di an tecnico. Milano, Ditta editriee-libraria Lnigi dl Oiaeomo Pirols, 

Fiasza della Scala No. 6. 

Die Erwiderung Rossi ü entliäU 39 Seiten (ebenfalls Achtelform) und hat die 
Anfscbrift: lug. Adolfe Betsi, B. I^ttore raperiore delle ttr. ferr. OttervAiioni 
cirea gli .Appnati dl na tecnieo* inl ooeffteiente d'eaereisio delle reti ferroviwie 

■editerrauea ed Adriatica. Roma, Tipografia dell' unione c opt rativa editriee. 1808. 

Die Ergebnissf der l'ntorsncliuns;eii Rossi's, sowie der Iiibalr der Gegenschrift 
und der darauf ertolfjteu Erwiderung^ ßossi's sind auszugsweise auch in der in Turin 
erscheinenden Wochenschrift „Monitore delle strade ferrate" mitgetheilt und be- 
sprochen worden. (1^ No. 14 IF.) 
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sehieneo, in der die Annahmen nnd Berecbnnngsweisen Bosafs aoge- 
griffen ond als vielfach nicht zntreffinid bezeichnet werden. 

In dieser letzteren Schrift wird n. a. auch daraof hingewiesen, da£s 
Rossi darin gefeÜt habe, nur die Ergebnisse eines Jahres mit einander 
zn vergleichen, da Sinnahmen nnd Ausgaben eines einzelnen Jahres darch 
besondere Umstftnde beeinflulst sein könnten. Diesen Mangel semer ünter- 
snchnngen erkennt Rossi in seiner Schrift anch selbst an, erkl&rt ihn 
aber damit, dals es nicht möglich sei, vergleichbare statistische Unter* 
lagen fflr mehrere Jahre von den verschiedenen in Vergleich gestellten 
Bahnen zu erlangen. 

Auf diese Gegenschrift, die übrigens darchans sachlich gehalteu 
ist, bat Rossi auch bereits eine Erwiderung veröffentlicht-, in der er 
seine Anoabnien und Berechnungen vertheidigt. Diese Erörterungen haben 
jedenfalls das Gute, dafs die Verhältnisse der italienischen Eisenbahnen 
nach allen Richtungen klar gestellt werden, was ihrer gedeihlichen Weiter* 
entwickluDg nur förderlich sein kann. 

Wenn die von Rossi angestellten Untersuchungen zunächst auch nur 
den Zweck haben, den Grad der VVirthschaftlichkeit der Betriebsführung 
bei den italienischen Eisenbahnen durch den Vergleich mit anderen Bahnen 
festzustellen, so haben die zu diesem Zweck mit grofsem Fleifs zusammen- 
gestellten statistischen Angaben und aufgestellten Berechnungen doch auch 
ein allgemeineres Interesse und mögen deshalb im nachstehenden auszugs- 
weise wiedergegeben werden. 

Rossi stellt zunächst die Betriebsergebnisse der in Vergleich gestellten 
Bahnen nach den amtlichen Berichten der einzelnen Verwaltungen, wie in 
nachstehender üebersicht I angegeben, znsammeo. 

Um diese, den Betriebsberichten entnommenen „rohen* Zahlen ver- 
gleichbar zu machen, mfissen Berichtigungen sowohl bei den Binnahmen 
als bei den Ausgaben vorgenommen werden. Zunächst zieht Rossi bei 
den italienischen Eisenbahnen die Binnahmen aus den von der Regierang 
veranlafirten Sendungen in Betracht, ffir die den BetriebsgeeeUsehaften 
nnr die Selbstkosten nach einem in den Vertrigeo festgestellten niedrigen 
Satze vergütet werden (proventi in rimborso di spesa). Diese Ben düngen 
sind nicht nnbetrftchtlich, die von der Regiemng dafür erstatteten Be- 
trüge beliefen sich in 1883 bei dem Mitteimeemetz anf 1986606 Lire, 
bei dem adriatischen anf 2716 178 nnd bei dem siziUsehen anf 165665 Lire. 
An Stelle dieser Betrüge stellt Rossi bei den Einnahmen die ein, die 
sich ergeben würden, wenn für die Sendungen die allgemein gültigen 
Tarife zur Anwendung gekommen wftren. 

Ffir die Ton der Mittelmeer- und der adriatischen Gesellschaft ge- 
meinschaftlich betriebene Strecke Mailand— Ghiasso erscheinen Einnahmen 
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*) Bei dieseTf wie aaek bei allea flbiigea Uebwriebtea aad Aagabea iet Tea 
der Umwaadlaag der italienischen Mflnseiaheit (Lire) in deutsche Beichsmark abge- 
sehen worden, weil es sich überall weniger um die Zahlenangaben an sieb, als um 
ihren Vergleich handelt. In der italienischen Schrift sind für die Umwandlung an- 
genommen: 

1 deatsehe Beichsmark =1^ Lire^ 

1 österreichischer Gnldea , , , , = 2,50 ^ 

1 holländischer Gulden = 2,io „ 

1 Frank =1/» « 

*) Ansgesehleeeea eiad die aieiit mit den eigeatUeliea Betrieb saeaauaea- 
lilBgaadaa Eiaaakmea. 

>) Einbegriffen sind 866 Im, die PriTatgeeelleeliaftea keaieieiMiirt eiad, aber. 
Tom Staate betrieben werden. 

*) Eigenthum des niederl&ndischen Staates und von dritten, betrieben von der 
Oeseilsebaft fftr den Betrieb Ton Staatebahaen. 

*) UsbegrilBii siad 9801 km, die Prifatgeeeiliekaftea keaaeieieairt eiad aad 
TOM Staate betriebea wwdea. 
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und Ausgaben zum Theil io den Berichten beider GeeeUeebaften Dieae 
£innahmen vnd Ausgaben werden je znr Hftlfte auf beide Oesellsehafken 
veriheilt 

Die Ausgaben für anfsergewOhnltche ünterhaltong nnd flmeaenmg 
der Bahnanlagen nnd Betriebsmittd werden bei der gradieren Zahl der 
verglichenen Bahnen aus besonderen Mitteln (Bmenemngs-, Reservefonds) 
bestritten nnd erscheinen deshalb nicht nnter den eigentlichen Betriebs- 
ausgaben. Bei anderen Bahnen da^ep!:en sind nnter den Betriebskosten 
mehr oder minder hohe Beträge für den angegebenen Zweck enthalten. 
Znr Herstellung der Gieichmäfsigkeit müssen diese letzteren Beträge ab- 
gesetzt werden. Die U.öhe der Beträge wurde dabei, soweit sich solche 
nicht unmittelbar aus den Betriebsberichten ergab, durch Schätzung ge- 
faiiden. Aus diesen Berichtigungen ergeben sich die in runden Zahlen 
gemachten Angaben der Uebersicht IL 



Ueberflicht II. 
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I 



Die Höhe der Einnahme wird, abgesehen von der Verkehrsmenge, 
beeinflnfst durch die bei den verschiedenen Bahnen sehr verschieden ge- 
stalteten Tarife. Um einen Vergleich der Wirthschaftlichkeit in der Be- 
triebsfübrung anzustellen, werden von Bossi die Einnahmen berechnet, 
die sich bei den verschiedenen Bisenbahnen nnter Zugrundelegung 
gleicher Tarife ergeben wurden. Diese Berechnung erfolgt näheruugsweise 
durch Anwendung gleicher Einheitssätze für das Personen- nnd das Tonnen- 
kilometer. Die durchschnittliche Einnahme aus einem Personen- und 
einem Tonnenkilometer bei den verschiedenen Eisenbahnnetzen ist in Ueber- 
sicht III zusammengestellt 
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Uebersicht III. 
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Dnrchschnittliche Einnahnie aas 
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Wean die aus einem Pemnen- und einem Tonnenkilometer durch- 
schnittlieh bei der Hittelmeerbahn erzielten Sätze auf alle in Vergleich 
gezogenen Bahnen in Anwendung gebracht werden, so würden sieb die 
Binnahmen gegenfiber der in Uebersicht II enthaltenen, wie in üebersicht IV 
angegeben, gestaltet haben. 



Uebei«ioht iV. 
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Die Tarifo der itatieniseheii SäsenNhaeii sind lüeniadi darclisehiiittlieh 
hölier, als die aller flbrigen in Vergleieli gestellten Bahnen mit Ausnahme 
der Gotthardhahn. 

Auf die Betriebskosten ist vfm besenderem Binflnfo der anf den ein- 
zelnen Netzen sehr verseluedene Preis des Brennstofis und die verschiedene 
Nntzwirlcang des letzteren naeh Mafsgabe des Klimas nnd der Beschaffen- 
heit des Wassers in den Gebieten der verschiedenen Eisenbahnen. Die 
Menge des verwendeten Brennstcifo, der dafttr gezahlte Preis nnd die 
Nntzwirlciing des Brennstoffii wird für die verglichenen Bahnnetze, wie in 
üebersieht V angegeben, zusammengestellt 



üebersleht V. 



Netze 


In 1 IaIiv 
lU 1 »Mir 

Terbraaehter 
Brennstoff 

t 


irreM 
einer Tonne 
Brennstoff 

Lire 


Mit 1 kg 
Brennstoff 
verdampftes 
Wasser 

kg 




411794 


99,90 


7,» 




331 872 


27,co 


7,» 




40 760 


98,70 


9,00 




68186 






Parle— Lyon— Mittelmeer .... 


1080000 


18»i« 


7,» 




785000 


10^ 






749864 


6,<4 


7,» 




177099 


12,45 


7,4« 


Oeateireiehiaelie Staatabehnen . . 


»14000 


9,0» 


6,00 


Piealliisehe Staatebahaen .... 




IM 


7.7» 


Sleaft-LotliringiBdie Biaenltaluien . 


916004 


15,» 


8^ 



Die italienischen Eisenbahnen haben nach dieser Zusammenstellung 
sehr hohe Preise für Brennstoff zu zahlen, die dabei noch eine ver- 
hältnifsmärsig geringe Nutzwirkung ergiebt. In welcher Weise diese NnU- 
wirkuQg festgestellt worden, ist nicht ersichtlich. 

1hl gleicher Weise wie der Preis des Brennstoffs ist auch der Preis 
des Eisens und der andern zum Bisenbahnbedarf gehörigen tfetalle bei 
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den in Vtigleich gezogenen Eisenbahnnetzen verschieden, üm diese Ver- 
schiedenheit in Rechnung stellen zu können, nimmt Rossi in gleicher 
Weise, wie dies bei den von den Ministern Spaventi und Minghetti in 1874 
abgeschlossenen fietriebs?erträgen ^) geschehen war, an, dafs der Preis des 
Eisens und der sonstigen zum Eisenbahnbedarf gehörigen Metalle mit dem 
der Kohle auf- und absteige und zwar in der Weise, dafs jeder Erhöhung 
oder Minderung des Eohlenpreises um 1 Lire eine ErhOhong oder Minde- 
roog der Metallpreise nm Vt Lin entspricht 

Von erheblichem Einflnft aaf die Betriebekosten sind weiter ancb die 
Riebtangs- and Neigangsverfaftltnisse der betriebenen Bahnstrecken. Zam 
Nachweise der Verschiedenheit, die in dieser Beziehang besteht, wird 
angefahrt, dafs in Keigangen von mehr als 15 aaf 1000 (1 : 66^7) aof dem 
Mitteimeemetze 5,6% der Gesammtlftnge liegen, aaf dem sizilischen 96,6*/«> 
auf der Gotthardbahn 80,8 */§» ftof den prenlsischen Staatsbahnen dagegen 
nar 1,9 % ^ do» Eleafe-Lothringischen 1,8 V«- Vm einen rechnnngs- 
mftfsigen Aosdraclc für den Binflnls dieser Verhftltnisse aaf die Betriebs- 
kosten za erlangen, nimmt Rossi nach dem Vorgänge von Amiot and 
Noblemaire (Annales des mines 1879; Anales des ponts et chanss^ 1887) 
an, dafs die Kosten der Zugförderung und der Fahrmittel, mit Ausschlufs 
der Zngbegleitang und der auf diese Dienstzweige entfallenden allgemeinen 
Verwaltung in direktem Verhältnifs stehen /ii dem durchschnittlichen 
Verbrauch von Kohle für jedes beförderte Bruttotonnenkilometer, In diesem 
Verbrauch spiegelt sich nicht nur der Eiiiflufs der Hichtungs- und Neigungs- 
verhältnisse einer Eisenbahn wieder, sondern auch die Häufung des Ver- 
kehrs auf den schwierigeren Strecken des Netzes und die Vertheilung des 
Verkeiirs auf die beiden Richtungen (Steigen und Fallen), sowie auch die 
Wirkung der durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeit. 

Der Einflufs der Neigungen, sowie der sonstigen Verhältnisse, die 
auf die Gröfse des Zagwiderstandes einwirken, auf die Rosten der Unter- 
haltung des Oberbaaes wird von Rossi als gleichwerthig mit dem auf die 
Zagkosten angenommen, wobei indessen berücksichtigt wird, dafs ein 
gewisser Theü dieser Kosten, der rund zu 600 Lire fflr das Kilometer 
angenommen wird, nnabhftngig Tom Verkehr ist 

Unter. Berficksichtigang aller Torerwfthnten ümstSnde ergeben sich 
nach Rossi die in der Uebersieht VI aafgeftthrten Zahlen für die Betriebs- 
kosten and den fietriobskoSffizient 



Vergl. ArehiT 1888 8. 91 ft. 
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üebersicbt VI. 



N • t s e 


Boheinahme 
imter Zn- 

grmQdelegQug 

der Tarife 
let Mitteln) eer- 
netzes 


Betriebskosten 
nnter Zn- 

i^rnndelegnug 
der Preise der 

Kohlen und 
Metalle, sowie 
der Neignngs- 

verhiiltnisHC 
des Mittelmeer- 
neties 


Berieh tigter 

Betriebs« 

koeffizienc 




Millionen Lire 




189^ 


84,1 






106/> 


78,1 






8.« 


7,ü 


0,8M 




19,» 


7,'» 


0,sa 


Perie— Ljon— MiUelmeer .... 


418,T 


988,a 


0,»» 




947,6 


197,« 






999,9 


106,0 


0,4» 




68,t 




Ofiti 


Oesterreichische Staatsbahnen . . 


224,T 


118.7 


O.MM 


Preursische Staatsbahnen .... 


1674.1 


868,» 


0|AtO 


ISlsaft^Lotbriiigieebe BieeabnhneD . 


IHM 


68.1 





Die Betriebskosten werden auch beeiDflofst durch das Verhältiiilf^ 
/wiselieii der zu befördernden Nutz- zur todteu Last. Dieses Verhältnils 
ist abhängig von der Natur des Verkehrs im allgemeinen, namentlich 
davon, ob der Verkehr sich mehr in einer Richtung, als in der anderen 
bewegt und dadurch mehr oder weniger Leerläufe der Fahrzeuge ver- 
ursacht werden, weiter von den Bestimmungen, die für den Personen- 
verlcelir bezfiglich der Zahl der tftglich zo fahrandea Züge, der ZaU der 
in letzteren mitzoliUireDden Wagenklassen o. e. w. getroffen nnd und von 
mancherlei anderen Umatftndeo. Wie diesea Verhftltnila sieh bei den in 
Vergleich gezogenen Netzen geetaltety ist in derüebereicht Vll.zaeamnien- 
gestellt, in der die Angaben ans den fieiriebsbericbten entoommen und, 
soweit letztere diese Zahlen nicht unmittelbar enthielten, nach den An- 
gaben Aber die Leistungen der Fahrzeuge unter Annahme mittlerer Ge- 
wichte ftr letztere berechnet worden sind. 
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Uebersicht VII. 



1 


8 


8 


4 


6 


1 

6 


7 


1 8 












Befördertes todtee 






rer- 


Tennen- 


Tonnen- 


Tonnen- 


(iewicbt 






(eineebl. der leeren 




Per- 


eonen> 


km 


km 


Inn 


Rflekiftnfe) 






tonnen- 


der 


des 






N • t s « 


eoiea- 

km 


km 


Per- 
sonen- 


Gep&cks 
und 'der 


der 
Gütern 


für 1 

Belaea- 


fOr 1 1 

Oepäck- 

IITlfi 






Spalte 2) 


Waffen 


Guter 


wagen 


den 
Spalte 4 


Gttter 
Spalte 6 














OpaJIiS X 










Ui 0 a 


e n 




t 


t 


• 






1 

1400^ 


1064^ 




1.» 


1^ 


4 ■ ff _ A ff t 






1160,0 


9J8,o 


1880^ 


1,31 


l,w 


Sizilisches . . . 


90,1" 


6,7 


109,0 


67,0 


129,0 




l,f3 


Ootthardbahn . . 


76,7 


6,1 


96,s 


181,9 


881,^ 




1,7« 


Paris — Lyon — 
















Mittelmeer . . 




198,7 


8800,0 


4811^ 


8886,0 


Ii» 


liM 


FnuMöeiacheNord' 
















bahn .... 


1601,» 


190^1 


I670b0 


9614,0 


4740^ 


1^ 


1.« 


Belgiiebe Staate- 
















babn .... 




ISIM 


1600,0 


9116»« 


8410bl 


0,«7 


1,0t 


Miederlliidieehe 
















Babnen . . • 




96.» 


680,0 


608^ 


1060^ 


1.» 


9,03 


Oeeterreiebiaehe 
















Staatababnen . 


1S70,6 


«M 


1180»» 


9866,1 


849M 


Ob» 




Freu Aiaebe Staate' 
















bahaen. . . . 


8665.» 


6«,e 


0410,ti 


170UM 


96986,» 


1,10 


1.« 


Eleaf» • Lotbriiig. 
















Eiaeababnen . 




80,1 


668,» 


1888.» 


164M 


1.«» 


1.« 



Die QetriebskostoD der verglichenen Netze werden nnn unter dem 
Oesichtspnniite abgeftndert, dafs das beförderte Bmttogewicbt fQr einen 
Reisenden und eine Tonne Gepftelc -und Qiiter überall gleicb dem des 
Mittelmeernetzes sei. Danach ergeben sich die in der Uebersicbt VIII für 
<tie Betriebskosten und die Betriebskoeffizienten aufgefuiuten Zahlen. 
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Ueborsicht VIIL 



N • t s e 



Bobeinnahme 
unter 
Zagrande- 
legang 

dar 
Tarifa 
daa 
Hittalaiaar- 



Betriebskosten 

unter Zu- 
gruudelegang 
darKahlan-oad 
Matallpraiae, 
j der Nei^angs- 
Verhältnisse 
und des befOr 
derten Brutto 
gawiehta daa 
Mlttalnaar 



Millionen Lire 



Betriebs- 
kaSfiUiant 



Mittalmaar 

Adriatiaahaa 

Sisfliaehaa 

Gottbardbahn 

Paris— Lyon— Mittelmeer . . . . 

Franz^gische Nordbabn 

Bdgiaaha Staatababn 

NiadarllBduaha fialmaa ..... 
Oaatarraiehiicha Staatabahnea. . . 
Preufsische Staatsbahneu .... 
ElsafB-Lothriiigiscbe iUseababnen . 



139^ 
tWfi 
8^ 
W,» 

418,7 

247.« 
898,» 
68,fl 

9M,7 

1 674,1 

116,4 



84«4 

7,a 
7.» 

888,9 
180,5 

8(M 
194,5 

931,0 

66,4 



0,M7 
0,5» 
0,577 

0,»«r 
IM» 

0,U« 
0,5«1 



Auch diese letzteren BetriebskoSifizientOD geben noch keinen zu- 
treffenden Vergleich für die Ergebnisse der verschiedenen Netze, da auf 
diese Ergebnisse noch eine Reihe anderer Ursachen einwirkt, deren Einflufs 
sich zahlenmäfsig schwer darstellen läfst. Von grofsem Einflufs ist in 

dieser Beziehunti: iiainentiich auch die verschiedene Verkehrsstärke der 
einzelnen Bahnen. Diese Verschiedenheit ist erkennbar aus der Ueber- 
sicht IX, in der die kilometrischen Roheinnahmen der verglichenen 
Bahnen zusammengestellt sind. 

Aus dieser Uebersicht geht hervor, dafs die Verkehrsstärke bei den 
italienischen Eisenbahnen wesentlich geringer ist, als bei den übrigen, in 
Vergleich gezogenen 8 Netzen. Die Betriebskosten setzen sich aber zu- 
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üeberaieht 








Durch H eil ni 


ttlichc Rolleinnahme 




für 1 


km Babnläoge 






1 unter 


N e t X e 


wirUiehe 


Zuf^rundplcffuii:,' 




der Taritu de^ 






1 Mittelmeavetsea 






Lire 




38440 


* 

28440 

1 




194» 


19140 




9681 


8817 




68976 


47090 




42 633 


48 168 




6^m 


68173 




46617 


67786 




»448 


88966 




38888 


1 81866 




45219 


1 64 018 




46486 


1 

1 70736 

1 



sammen aos einem festen, fon der Verkehrsmenge nnabbftngigen and 
einem von letsterer abliiosigen Theile. Bosd stellt UntersnehnngenO 
darfiber an, aof welche Beträge der feste und der von der Verkehrsstftrke 

abhftngige Brachtheil der Roheinnahme festzustellen ist, and berechnet 
danach für die einzelnen Netze neae Betriebsko&ffizienten, die indessen 
meistens nicht sehr wesentlich von den zuletzt angegebenen abweichen. 
So interessant diese Untersuchnngen vom theoretischen Standpunkte sind, 
so zeigen sie doch nur, dafs dem Betriebskodffizient für die Beurtheilang 
der wirthscbaftlichen Geschäftsfühmng nnr ein sehr bedingter Werth bei- 
zumessen ist, da «ich wesentlich verschiedene Zahlen dafür ergeben, je 
nach der Art der Berechnung und den Annahmen, die dabei gemacht 
werden. Kossl spricht dies aach selbst aus und führt zur Bekräftigung 

Diese Unteraachnngen sind snm Tbeil in fthnliclier Weise geführt, wie dies 
seitens des Geh. Begienmgerstbs Lsnnluurdt in den Aaftatse »Theovis der Tarif- 
bildnng der Eiaenbahaen* (ArekiT 1880 8. 1 ff.) geaehehen iat. Auf dieaeo Aoftats 
wird von Koasi auch Bezug genommen. 

ArcbiT flu £iaeiibiibnwMea. ISW ^ 
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seiner Ansieht die Aenlsening des fraozOsisehen logenieiir Amiot auf der 
4. Versammliing des internationalen Eisenbahnkongresses (Petersbnig 1892) 
Uber diesen Gegenstand an. Amiot sagte: „On pent dire, qne le coeffi- 
cient d*exploitation est nn Piment qni doit 6tre maniö par les sp^alistes 
saehant avec quelle pmdenee il fknt se servir de eet ä^ment, mais dont 
i) fant habitner le grand publie a se döfier aatant qae possible." Diesem 
Anssprnche kann nur beigestimmt werden. Je naeh deo Verhaltnissen 
einer Bahn, ihrer Verkehrs- und Tarifgestaltang kann trotz hohen Betriebs- 
koeffizienten ihre Betriebsfflbrung doch wirthscbafUicher sein, als die einer 
andern Bahn mit niedrigerem ßetriebskoeffizienten. 

Rossi geht hiernach über zu üntersachungen über die Zahl der bei 
den einzelnen Netzen beschäftigten Personen und die ihnen als Vergatang 
für ihre Dienstleistunp: gezahlten Beträge, sowie über das Verhältnife dieser 
Zahlen zur Bahnlänge und zur Roheinnahme. Nach den Betriebsberichten 
der einzelnen Bahnen wurde die Uebersicht X zusammengestellt 

üebersioht X. 



N e t s e 



Zahl 

der Bediensteten 



im 
ganzen 



auf 
1 km 



Kosten des Personals 



gsBsen 



anf je 
100 Lire 

Roh- 
ainnabme 



anf je i im 
100 Lire Dturch* 
gß- schnitt 
aammte ' für 1 Be- 



MiU. Lire: 



Betriebs- 
kosten 

Lire 



dienste» 
ten 



Mittelmeer . . (1898) 
Adriatisehes . . (1898} 
Sisilisehes . . (1898) 
Ootthardbniin . (1894) 
Paris — Lyon — Mittel- 
meer .... (1894) 
Fransöaische Nordbahn 
(1894) 

Belgische Staats bahn 

(1R94) 

Niederlftadische Bahneu 
(1894) 

Oesteireiehisebe Staats- 
bahnen . . . (leoi 

Prenürisehe Staatsbah 
nen. . . . (1891/95) 

ElsaTs • Lothringische 
Bisenbahnen (1894/96) 



47 SM 
89906 
4884 
9704 

68 537 



7.14 
10.tT 
7,M 



66|S 
47,» 
6>i 
8,1 



I 



47,H 
44,fS 
66)Si 
98,10 



89,n 

89««K 
68,19 
48,» 



1946 
1949 
1168 

1] 



40074 I 11/» 



48768 i 18,» 



18268 



48491 



288680 



8,47 

7,91 

10,81 



16809 ; 10,09 



48,» 

67,1 
498,s 

27,» 



81,M 

84,S7 

86,n 
86,&i 



66^ < 1104 



88,M 
66,u 
68,11 



1189 

161ti 
II 
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Wegen der Verschiedenartigkeit der Verhältnisse, durch die die 
fllr den Betrieb erforderliche Zahl der Bediensteten bedingt wird, und bei 
der verschiedenen Art, wie von den einzelnen Verwaltungen die Be- 
diensteten in Rechnung gestellt werden, sind die vorstehenden Zahlen für 
einen Vergleich auch nur mit Vorsicht zu benutzen. Arbeiten, die bei 
der «Mncn Verwaltung von Personen verrichtet werden, die in ihrem un- 
mittelbaren Dienst stehen, sind Ix i anderen Verwaltungen Unternehmern 
übertragen, deren Arbeiter dann nicht als Bedienstete der Eisenbahn in 
den Nachweisen aufgeführt sind. Hierdurch wird aber für den Vergleich 
ein unzutreffendes Bild geboten. 

Von der zutreffenden Annahme ausgehend, dafs ein Theil der Be- 
dienstetenzahl unabhängig vom Verkehr und lediglich von der Ausdehnung 
der Bahn abhängt, während ein anderer Theil mit dem Verkehr wächst, 
stellt Rossi für die 11 verglichenen Babnnetze feat, dafs bei diesen die Zahl 
der Bediensteten dnrehBchnittlieh 4,899 f&r 1 km Betriebslänge + 102,17 
für je 100 MillioneD Lire Roheinnahme betrftgt 0ie nach diesem Baroh- 
schnitt berechneten Zahlen verhalten sich zn dem wirklichen Personal- 
bestaade, wie in Uebersicht XI angegeben. 



Uebertioht ZI. 



Mets« 


Zahl der Bedleastetea 
caf 1 km BtkaliDge 

1 

in Wirk- nach der 

liclikeir Beret'hiuiiik'' 


Unterschied zwischen 
der wirklichen und der 
bereehaetea Zahl 

mehr weniger 


VlttelttadiMhaf 


9^ 


6,1« 


i 

0.ft 






7,14 


6,N 


^ : 






4,«1 








Gotthardbahii 


10,17 


9,10 






Paris— Lyon— Mittelmeer. . . . 


7,M 


9,n 


1 




Fnunteimbe NordlMha .... 


11,M 


11,M 


1 


(M* 


Belgitche StutilMba 


ia,M 


11,» 






Nledflrliadlsohe Bahnea .... 


8,«» 


VT 






Oeaterreiebische StaatsbAhnra . . 


7^1 ! 






<^u 


Preafsische Staatabahnen . . . 






1 




£l8afs-Lotbringitche SiMababnea 


1 

MM» 




■ 


1,« 



62» 
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Weiter stellt Rossi auch nncli Untersii( huiip!:eu über die Abhängigkeit 
des veränderlichen Theils der Bediensielen von der Zahl der ^geleisteten 
Tounenkilometer und der gefahrenen Züge au. Das Ergebnil's dieser Unter- 
suchungen weicht von dem vorstehenden nicht sehr wesentlich ab, es zeigt 
sich vielmehr überall, dafs die Zahl der Bediensteten bei dem Mittel nieer- 
uud dem adriatischeu >fetze im Verhältuifs zu dem Verkehr sehr grofs ist 
und zwar wird auf beiden Netzen zusammen, bei einem Gesammtbestaude 
von rund 86000 Persouen, die Zahl der zu viel vorhandeoen Bediensteten 
zu 16 bis 17000 bereoluiet. Das sizilisehe Nets bleibt mit leinem Per- 
sonalbestande unter dem Darchscbnitt, doeh sind hier die Verhältnisse 
derart, dals die Bahnen fast sftmmUieh nur als solche von untergeordneter 
Bedeutung bezeichnet werden mOssen. Der Verkehr ist hier nur sehr 
schwach und nirgends findet Kachtdienst statt 

Bei den preufsischen Staatsbahnen bleibt der Personalbestaad unter 
dem Dorchsohnitt der verglichenen Bahnnetze. 

Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika, die Bossi 
ebenfalls in Vergleich stellt, kommen im VerhSltnÜs zu ihrer Ausdehnung 
und ihrem Verkehr mit einer wesentlich kleineren Zahl von Bediensteten 
ans. Die Verhältnisse dieser Bahnen sind jedoch, wie Bossi richtig be- 
merkt, von denen der europ&ischeD Länder so verschieden, dafs sie nicht 
in Vergleich gestellt werden können. Namentlich würde es in den meisten 
europäischen Ländern nicht angängig sein, die Zahl der Bediensteten jeder- 
zeit dem Bedürfnifs des Verkehrs anzupassen und zu diesem Zweck bei 
geringer werdendem Verkehr sofort umfangreiche Entlassungen vorzn- 
nehmen. wie dies in Nordamerika geschieht, wo im Bethebsjahre 1893/91 
fut yiÜOü Mann zur Entlassung kamen,') 

Aus den augestellten Untersuchungen wird der Schlufs gezogen, dafs 
die Betriel)sk()steu der italienischen Eisenbahnen verhältnifsmäfsig höher 
sind, als die der übrigen in Vergleich gestellten Bahnen. Die hohen Be- 
triebskosten sind aber zu einem grofsen Theil bedingt durch Umstände, 
deren Beseitigung nicht angängig ist, wie der hohe Preis des Brennstoffs 
und der Metalle, und die ungüustigeu Richtungs- und Neigungsverhältnisse 
eines grofsen Theiles der italienischen Bahnen. Auch die grofse Zahl der 
Tunnel bildet eine, erhöhte Kosten verursachende Betriebserschwernifs. 
Das Mittelmeernetz enthält 287 km = 5,ri6 °/o, das adriatische 170 km = 
3,iü% Tunnelstrecken, während in Elsal's- Lothringen nur 0,58% und bei 
den preufsischen Staatebahnen 0,33 °/o Strecke in Tunneln liegen. 
Weitere besondere Kosten, deren Betrag auf 1600 000 Lire geschätzt wird, 
werden auf dem Mittolmeernetze durch die Malaria hervorgerufen, durch 

Vergl. Archiv 1897 8. 868. 
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die Fürsorge für die erkrankten Bediensteten und deren Familien, die 
StelivertretongeD n. 8. w. 

Eine Herabmindernng der Betriebekosten der italienisehen Eisenbahnen 
vird nach der Ansieht Roesi's nur dadnreh herbeiznibliren sein, dafs dnrch 
zweekm&bige Einrichtnng des Dieiistes, Verbessemog der baolichen An- 
lagen, namentlich den Yerkehrsrerhftltnissen entsprechende Anordnung der 
Bahnhöfe, Einführung von Zentraiweicben- und Sis:naIstellvornchtangen 
n. 8. w., die Zaiil der Bediensteten vermindert wird und dafs Mafsnahmen 
getroffen werden, die gestatten, den Eisenbahnbetrieb mehr, als dies 
jetzt geschieht, dem Verkehr entsprechend za gestalten.^) 

K CUM9, ' 

*) Vergl. die Vorschläge in der Schrift des Ingenienr G. Spera: „L'eserclzio 
feiTOTitfio e le poBsibili riforme ed economie", besprocbeu im Archiv 1898 S. 88S fl. 
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(Mit einer Karte der EiieiibaluieiiX 



Japan, von S5" 60' bis 47** nOrdl. Breite sieh hinziehend, besteht 
ans den vier HanpÜnseln Yesso, Hondo, SUIeoIcu nnd Einshin nnd ans 
einer Unzahl (fo8t4O00) kleiner nnd IdeiBster Inseln. Die Gestaltung des 
Landes ist für die Rntwieldnng des Bisenbahnbanes nicht gflnstig. An 
den lang hingestreckten Küsten hat lai^e Zeit hindurch die Schiffahrt 
allen VeiiEehr bewältigt, nnd auch heute noch wird natnrgemäfs die Be- 
förderung von Massengfitem anf dem billigeren Wasserwege besorgt, die 
an der Kflste entlang fahrenden Eisenbahnen sind anf die Befördemng von 
Personen nnd hochwerthigen Waaren angewiesen. Bedeutendere Städte, 
zwischen denen sich ein lebhafter Eisenbahnverkehr entwickeln könnte, 
finden sich in g^öfserer Zahl nur auf der gröfsten Insel Hönde; aufKiushiu 
.sind Nagasaki, Hakata und als Uebergangspunkt zur Hauptinsel Houdo die 
Stadt Moji von Wichtigkeit, Shikoku und Yeaso sowie die kleineren Inselchen 
weisen keine nennenswerthe Stadt auf. Der Gedanke endlich, das nicht 
breite Innere der Hauptinseln durch die Anlage von Eisenbahnen zu cr- 
schliefsen, stöfst auf die gewaltigen Schwierigkeiten, die in der vulkanischen 
Natur des Landes begründet sind; verheerende, weithin wirkende Erd- 
beben sind sehr häufig; and gerade das hauptsächlich für den Eiseubahnbau 

Literatur: General statistlee of Beilroede in J^u 1885 und fiHher. Die 
Jabresberidite ävt keiserlichea Eisenbahnabtheilang des TerkehremiBieteriiUD«, die 

mir für 1894/95, lH95/f>f) nnd 1896/97 in eti^Hisrher Uebersetznng vorgelegen haben. 
( Die von Zeitunj^en veranstalteten l'ebersetzungen sind mit einiger Vorsicht zu be- 
nutzen; es wimmelt in ihren Tabellen von störenden Dnicktehlern). Report 
on the Ballwajs of Japan, dem ena^ieehea Parlimeiite vorgelegt 1806 vad 1897. 
Brttelnuuui, BisenlMhaeB und LokomotiTbm in Japan, in der Zeiteehrift des Vereine 
i>eateeher Ingenienre 1897 No. 17. Japanese Bailways, by C. A. W. Pownall, late 
principal engineer to the Inpertel Baiiwejs of Japan, in the Bailway Engiaeer 1897 
March. 

Vergl. ArehiT für Eiaenbehnweaen, 1894 S. 747 und frühere Jahrgilnge. 
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in Betraoht kommende Hondo hat unter dieeer Natnrkraft am empfind- 
lichsten zn leiden. 

Diese natflrlichen Verhältnisse darf man nieht aniser Aoht lassen, 
wenn man die £ntwifiklnng der japanischen Sisenbahnen benrtfaeilen will; 
immer wieder treten sie als bestimmendes Moment hervor. 

I. Die Anlage der Bahnen. 

Entwicklung. Erst mit der gewaltsamen Wiederherstellung der 
gegenwärtigen Dynastie, mit der Verfassungsänderung des Jahres 1868 
begann Japan sich den Ideen der europäischen Zivilisation weiter zu ftffi^en, 
und schon im folgenden Jahre, 1869, trat die Regierung an Am Plan heran, 
die Reichshauptstadt Tokio mit dem wichtigsten Hafen des Landes, Yoko- 
hama, durch eine Eiseubahu zu verbinden. 1872 wurde diese erste, 
18 englische Meilen lange Eisenbahnlinie eröflfnet. Ihr folgte im Jahre 
1874 die Strecke Kobe — Osaka und 1876 Osaka— Kinto. Von da an trat 
infolge politischer Wirren ein Stillstand im Eisenbahn bau ein, und im 
ganzen sind im ersten Jahrzehnt japanischen Eisenbahnbetriebes nur 98 
englische Meilen') (158 km) Bahnen dem Verkehr übergeben worden. 

Von 1882 au war die Bewegung lebhafter; namentlich die Privat- 
unternehraung betheiligte sich nunmehr in erheblichem Umfange am Baiin- 
bau. Schon 1883 konnten 66 Meilen Privatbahnen eröffnet werden, 1886 
»varen es IBö Meilen und 1891 bereits 1 161 Meilen geworden, ^ument- 
lieh die Jahre 1889, 1890 und 1891 zeigen einen nicht unbeträchtlichen 
Aufschwang; 206, 235 and 868 Mdlen Privatbahnen wurden in diesen drei 
Jahren dem Verkehr fibergeben. Die Staatsbahnen bleiben hinter dieser 
Entwicklung znrQck, wohl namentlich infolge der Ihianadellen Krisen, die 
in diesen Jahren das Beieh des Mikado dnrehznmachen hatte. Im ganzen 
sind von 1882 bis 1891 nur 4Bd Heilen (781 km) Staatsbahnen gegen 
1 161 Meilen (1 873 km) Privatbahnen eröffnet worden; der Gesammt- 
znwachs betrag 1614 Meilen (2606 km). 

In den Jahren 1892 bis 1885 UUst der Ban von Bisenbahnen wieder 
etwas nach, der Staat tritt fiwt ganz znrflck. Im ganzen sind in diösen 
vier Jahren 64S Meilen (874 km), also jfthrlich darchschnittlieh 186,6 Meilen 
fertig gestellt worden gegen einen Jahresznwadis von 161,4 Meilen im 
Durchschnitt der Jahre 1882 bis 1891 und von 279,6 Meilen im Durch- 
schnitt der unmittelbar vorangehenden vier Jahre 1889 bis 1891. Auf die 
Privatbahnen entfallen 1895 &8t *U des Qesammtnetzes. 



1} Es sind in folgenden stets englitehe Meilen gemeint, l engl. Meile — 
l,Mi km. 
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Die RegieruDg scheint jedoeh bemüht zu seto, ihr Netz planrnftbig, 
Damenilieh ans strategisehen Rflcksiehten, ansznbaaen, und hat dem Par- 
lament wiederholt Vorlagen Uber diesen Gegenstand gemacht; znerst im 
Winter 1891/92, in dem sie einen Kredit von 86000000 Yen, anf nenn 
Jahre vertlieilt, forderte. Anf Grund der Kommisdonsberathnngen worden 
sogar 60000000 Yen, anf zwölf Jahre vertheilt, bewilligt,!) und infolge 
von Nachprfifangen der Anschläge sah sich die Regierung gez.wangen, 
einen Kredit von 81000000 Yen für 18 Jahre zu fordern. Die Linien, 
die in Betracht kommen, sind einzeln aufgeführt, der bewilligte Kredit ist 
für nenn zuerst in Angriff za nehmende Strecicen bestimmt. Die Er- 
fahrungen, die dann im ehhiesischen Kriege gemacht wurden, haben den 
Bemühungen der Regierung auf Erweiterung des Bahnnetzes nooh einen 
stärkeren Rückhalt gegeben; die Eisenbahnen wurden zur Truppen- und 
Materialbeförderung bis an die (rrenze ihrer Leistungsfähigkeit in An- 
sprin h genommen und erwiesen sich als äufserst nützlich, aber für die 
Bewältigung dieses V^erkehrs nicht ganz ausreichend. Im Staatshaushalts- 
plan von 189ß/V37 sind deshalb 1 '2S() 666 für Eisenbahnneubauten aus- 
geworfen und ein Plan für die folgenden Jahre aufgestellt, wonach 1897/98 
för 691 925 i^. 1898 99 für 994 163 1899 1900 für 983 333 1900,01 
für 921527 1901/t)2 für 683 333 und 1902/03 für 169 643 Eisen- 
bahnen neu zu bauen sind; im ganzen sind also auf die Jahre 1896 — 1903 
6 630 590 y vertheilt worden. Wie aus der Karte ersichtlich ist, soll 
namentlich die Hauptinsel üondo mit einem verhältnifsmäfsig dichten 
Netz von Staatsbahoen überzogen werden; von den andern Inseln ist nnr 
Eioshin noch mit einer Itarzen Staatsbahnstreelte bedacht worden. 

Auch die Privatbahnen scheinen im Ausbau ihrer Linien fortfahren 
und neue Strecken herstellen zu wollen: sie haben aber mit den Schwierig- 
keiten der Kapitalbeschaffung erheblich zu kämpfen. Die Aktien sind 
meist in den Händen von Lruten, die im Wirthschaftsgebiet der betreffen- 
den Bahn wohnen und nun nicht gewillt sind, die erforderlichen und 
ausbedungenen Nachzahlungen zu leisten, sobald die sie unmittelbar 
interessirenden Strecken fertig gestellt sind und die Nachzahlungen nun 
zum Bau weiterer Linien dienen sollen. Trotzdem hat der glückliche 
Aasgang des chinesischen Krieges der Speknlation einen solchen Anstofs 
gegeben, dafs im Jahre 1896/96 nicht weniger als 17 GesellsehalIeD mit 
einer Bahnlftnge von 476 Meilen und einem AIctienkapital von 19V> 
Killionen Yen, im Jahre 1896/97 19 Qesellschaften mit 630 Meilen Länge 
und 24*/« Millionen Yen Aktienkapital endgflltig konzessionirt worden sind. 
Vorlftnfige Konzessionen sind im Jahre 1896/97 sogar an 88 Gesellschaften 

1) OmetB vom 90. Juli l«tt| Anhiv für BlfeBbihnwetea 1B08 S. 168 C 
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ertheüt worden, die mit einem Aktienkapital von 65V2 Millionen Ten 
1488 Meilen Eisenbahnen banen wollen. Der Privatbahnban erstreckt 
sich anfser Hondo anch anf die Inseln Kinshin und Shikokn; anf Yesso 
scheinen dagegen alle Linien, die einen Brtrag abwerfen können, schon 
in Betrieb genommen zu sein, nur eine ganz geringfAgige Linie ist noch 
in Vorbereitung. 

Die bisherige Entwicklung des japanischen Eisenbahnnetzes zeigt 
ffir die einzelnen Jahre die folgende, den General Statistics of Railroads 
in Japan for 1895 entnommene Tabelle. (Siehe 8. 966). 

Die Karte zeigt die am 81. MArz 1897 in Betrieb stehenden und die 
im Bau befindlichen Staats- und Privatbahnen, sowie die vorlänfig koo- 
Zessionilten Privatbahnen; sie ist dem Jahresbericht der Eisenbahnabthei- 
lung für 1896/97 entnommen. Nach diesem Bericht bestanden am 31. März 
1897 nicht weniger als 51 Eisenbahnaktiengesellschaften mit einem 6e- 
sammtaktienkapital von 152 220 000 Yen, von denen 95 96S978 Yen ein- 
gezahlt waren; die geplante Gtosammtl&nge dieser Gesellschaften bel&aft 
sich anf 2971 Meilen.') 

Die wichtigste Staatsbahnlinie ist die Tokaidobahn, die von Tokio 
nach Kobe läuft und dabei mehrere der bedeutendsten Städte Japans be- 
rührt; sie ist zum grofsen Theil schoTi zweigleisi«;, auf der kurzen Strecke 
Shimhashi - Shinagawa sogar viergleisig gebaut und schliefst die dre^ 
ältesten Bahnen Japans in sich; ihre Länge beträgt 276 Meilen. 

Die bedeutendsten Privathaiingesellschaften sind die Nippon Tetsiido 
Kaisha (Nippon-Eisenbahngesellschaft). die Sanjo Tetsudo Kaisha und die 
Kinshin Tetsudo Kaisha. Die Nipponbahn läuft von Tokio aus nördlich 
nach Aomori; einschliefslich der Seitenlinien hatte sie im Jahre I89fi 97 
etwa 658 Meilen durchschnittlich im Betrieb; das Aktienkapital betriigt 
4<JC)00aX) Yen, nnd davon sind 31 182 379 Yen eingezahlt. Die Sanjobahn 
führt von Kobe, dem Endpunkt der staatlichen Tokaidobahn, nach Tokuyama 
und wird bis Akamagaseki, Kiusliiu und dessen Eisenbahnendpunkt Moji 
gegenüber, verlängert; ihre Länge betrug durchschnittlich 191 Meilen, das 
Aktienkapital von 18000000 Yen ist in Höhe von 10796248 Yen ein- 
gezahlt. Die Kinshinbahn endlich durchzieht die südlichste Insel von 
Moji ah auf Nagasaki zn; die Verbindung dieser beiden wichtigen Städte 
ist anch thst fertig gestellt, nur die Strecke Haiki— Nagayo harrt noch 
der Vollendung nnd wird inzwischen durch eine Dampfschiifverbindang 
ersetzt;*) die Lftnge der Kiushiubahn betrügt 191 Meilen, von dem in Höhe 
von 16600000 Ten ausgegebenen Aktienkapital sind 9742407 Ten ein- 

1) Die im Beriebt angegebene Betrial>Bläiige von 1 641 Meilen stimmt mit den 
Angaben der (HUwren Beriehte nicht llberein. Sie tu berichtigen, war nicht nOglich. 
s) Tergl. Archiv fllr Eiaenhahnwesen 1897 S. ISIS. 
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gOMhli AJle drei Gesellschaften haben in den letzten beiden Jahren ihr 
Aktienkapital erhöht 





Staatsbahueu 


Privatbahaen 


ü esamu t 


Jahr 


Heilra 


Ziinalmie 

^ M J l-l ftj 4-^ 14 1 1 1 V- 


Meilen 

in Bf-trif 


t J Ii (i(\i.J 11 lO 


Meilen 


7 1) II A )l Till* 
0 j Ii Ii niiiit^ 


1872 


18 


~~ 


~~ 


■ 


18 




1873 


18 








18 




1874 


88 


! 90 






88 


90 


1875 


88 


1 






88 




1870 


65 


1 4M* 

1 ä7 






66 


87 


1677 


65 


\ 






(i5 




1878 


65 


» 






65 




1879 


73 


8 






78 


8 


1H80 


98 


86 


■ * 




98 


95 


1881 


98 








98 




1882 


167 


68 






167 


69 


1888 


171 


14 


56 




227 


70 


1884 


188 


U 


68 


19 


260 


98 


1885 


90O 


18 


186 


07 


885 


85 


1886 




66 


166 


81 


498 


87 


1887 


801 


45 


OOS 


187 


594 


178 


IRPR 


480 


198 


866 


72 


785 


901 - 


188» 


651 


191 


678 


908 


1194 


898 


1890 


651 




808 


286 


I 359 


286 


1891 


551 




1 161 


358 


1712 


358 


1892 


561 




1313 


152 


lfü4 


152 


1893 


56b 


7 


1 368 


65 


1 926 


62 


1894 


681 


98 


1513 


146 


2094 


168 


1886 


088 


19 


1661 


148 


9964 


160 


Auf dem im 


chinesischen 


Kriege 


gewonnenen 


Formosa 


fanden die 



Japaner schon Anfänge eines Eisenbahnbaues vor; sie nnifsten aber sofort 
zur Neuanlage der schon bestehenden Bahn von Keluug nach Taipeh 
.schreiten, und auch die Betriebsmittel waren in so mangelhaftem Zustande, 
dafs nur ein ptii/ Kfringfögiger Verkehr auf dieser Linie aufrecht erhalten 
werden konnte. Im ganzen gab es 189B auf Formosa 63 Meilen Bahn. 

Die Vertheilung auf die einzelnen Inseln des Reichs und das Ver- 
haltiiifs der Bahnlänge zur Fläche und Bevölkerungszahl zeigt die folgende, 
einem Bericht des früheren Oberingenieurs der japanischen Staatäbahueii 
entnommenen Tabelle,') die sich auf das Jahr 1895 bezieht: 

Ans: The Bailway Engineer, Mftn 1897 8. 79. 
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Inseln 


Fläche 

Quadrat- 
meilen 


Be- 
vülkerung 


Rifipnbftli t\€^Ti 
Meilen 


auf 1 Meile Kisenbaliii 
komraeu 




■60000 


31(»374 


232 


129 


1 167 


Hondo 


86280 


31 510 239 


1 7ür. 


48,* 


17 857 


Shikokn 


6900 


2 903 332 


23 


30O 


126 230 


Kinshiu 


13 200 


6S2H905 


23J 


58,1 


27 03H 


Formosa 


1600O 




63 


238 





Am günstigsten stehen demnach die Inseln Hönde und Kiushiu, da 
hier sowohl im Verhältnifs zur Fläche als im Verhältnifs zur Einwohner- 
zahl die Dichtigkeit des Eisenbahnnetzes die gröfste ist. Shikoku ist noch 
ganz im Rückstände, selbst Formosa hat noch mehr Eisenbahnen im Ver- 
hältnifs zur Flächenausdehnung; doch ist zu beachten, dafs Shikoku im 
Verhältnifs zur Gesammt fläche die gröfste Küstenausdehnuug hat und dafs 
dort bei dem Mangel gröfserer Städte auch nicht auf einen beträchtlichen 
Personenverkehr gerechnet werden kann. Bei Yes.so, der nördlichsten der 
gröfseren Inseln Japans, kommt eine Meile Eisenbahn allerdings schon auf 
1 467 Einwohner gegen 17 857 bei Uoudo und 27 038 bei Kiushiu. Es 
ist aber zu beachten, dafs Yesso sehr dünn und nur strichweise bevölkert 
ist; nur etwa 11 Menschen wohnen auf der Quadratmeile, und so ist denn 
auch das Verhältnifs der Eisenbahnausdehnung zur Fläche erheblich un- 
günstiger als auf Hondo und Kiushiu. Auf Yesso wie übrigens auch auf 
Kiushiu sind es namentlich Kohlenfelder, die durch den Bau der Eisen- 
bahnen erschlosseu worden sind. 

Zum Vergleich seien die Verhältnisse einiger anderer Länder angegeben : 





Fläclie 


Bevölke- 


Eisenbahnen 


auf 1 Meile Eisenbahn 
kommen 




Quadrat- 

lueilen 


rung i) 

I 


Meilen 


Quadrat- 
nieilen ' 


Einwohner 


Brit. Indien. . . . 


964 903 


230(XK)<.K)O 


19 677,71 


49,1 


11 6Ö8 


Nen-Süd-Wales . . 


311 Ü9H 


1 2H00Ü0 


2 631,v.s 


122,» 


505 


Viktoria 


88198 


1 185 000 


3 122,/5 


28,i 


347 


Queensland .... 


668 497 


465000 


2 386 


280,u 


195 


Nen-Seeiand . . . 


104 471 


700000 


2014 


51,s 


847 



1) Bei Berechnang der Bevölkerung Indiens für das Jahr 1H95 ist augeuouinien, 
dafs sie sich etwa in gleichem Umfange seit 1891 vermehrt hat, wie zwischen den 
beiden Zensnsjahren 1881 und 1891. 
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Bau. Die bisher gebauten Bahnen liegen, wie ein Blick auf die 
Kurte zeigt, überwiegend im Küstengebiet: sie verbinden die gröfsereu 
Städte und dienen, wie auch die finanziellen Ergebnisse ihres Betriebes 
zeigen, vorwiegend dem Personenverkehr, Krst neuerdings entschliefst 
man sich auch in das vulkanische Innere einzudringen. Nur 69 Meilen, 
darunter die erste Bahn Japans Tokio— Yokohama, sind zweigleisig; doch 
ht der Ausbau weiterer Doppelgleise bereits in Angriff genommen und 
<iafür eine Summe von fast 3 Millionen 5^ für die Jahre 1896 bis 1904 
vom Staate ausgeworfen; die Strecke Sbimbashi-Shinagawa ist viergleisig. 
Die Strecke Yokogawa— Eariozawa auf der quer durch die Insel Hondo 
fahrenden Staatslialui ist naeli dem denttehen System Abt als Adhiskms- 
nnd Zahnradbahn gebaut Die Spurweite ist fest überall 8 Fnfs 6 Zoll 
(= 1,067 m); sie ist» wie man annimmt, gewfthlt worden, weil der erste 
Ingenieur vor seinem Eintritt in die japanisehen Dienste in Neuseeland 
grärbeitet und dort diese Spar Icennen gelernt hatte.') Jetzt wftrde man 
gern zur Vollspur von 4 Fnfs 9/3 Zoll (= 1,486 m) übergehen; die Kosten 
sind aber einstweilen nnersehwtnglieh — man sehfttzt sie auf etwa 6 Mil- 
lionen Pfiind Sterling — und wiirden in lieinem Yerhfiltnils zu den daraus 
sieh ergebenden wirthsehaftliehen Vortheilen stehen, da, wie schon be- 
merkt, in Japan infolge der ausgedehnten Kllstenschiflbhrt auf den Bisen- 
bahnen der Güterverkehr nicht so wichtig ist, wie in anderen LSndem 
ond beim Personenverkehr die Schmalspnr weniger stOrt 

Die An läge kosten sind natürlich für die einzelnen Bahnen sehr 
verschieden. Namentlich die ersten Linien sind sehr theuer gebaut, da 
bei ihnen die hoch besoldeten aoslAndiseben Ingenieure nnd die Einrichtung 
der ersten Werkstätten in Rechnung zn stellen sind. So soll (Brückniann 
a. a. 0.) l)ei der Strecke Tokio— Yokohama der Bau der englischen Meile 
162 741 Yen gekostet haben, während im Jahre 1895 an Kosten für Bau 
nnd Betriehsmitt*dhes(haffuiii^ nur 65 218 Yen bei den Staatsbahneu und 
40b74 Yen bei den Privatbahnen auf je eine Meile entfielen. 

Für die Zeit, seitdem die Privatbahnen in Wettbewerb mit den 
Staatsbahnen getreten sind, findet sich in den General Statistics of Raii- 
roads in Japan von 1895 folgende Tabelle: (Siehe S. 959.) 

Auf eine Meile entfallen nach derselben Quelle folgende Kosten für 
die Anlage und die Betriebsmittel: 



Jahr 


Staatab ahnen 


PriTatb ahnen 


Yen 


Yen 


1893 


Ü4 746 


87&S6 


1804 


64888 


87686 


1885 


66916 


40874 



^) Railwaj Engineer, Märs ldU7 73. 
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Stutababnen 

— 

Anlagekapital 
Yen 


• 

- 

Aktienkapital 

Yen 


Privatbahnen 

Ubli<;ationen> 

Hcnuiu 


andere 

U n rt n 1 n A VI 

ocnuiaeD 
Yen 


Wechsel- 
kurse aaf 
Berlin*) 

1 Yen — M 

L Jl CU v> tfL« 


18^ 




8881878 


I 

1 

• 




• 


1884 




5 162648 


• 






1885 




6 835 652 






• 




21 137 597 


8 274 048 






3,27 


1667 


20 2-4 S53 


9 (»72 250 


• 




3,19 


1888 


33 391 0-27 


14 U96 579 


• 




3,06 


188B 


84447688 


87488486 


1 




8,18 


1890 


84871708 


87685817 


• 




340 




M 688 IIS 


9v Vff w 09B 


OAVUUU 






1888 


87664475 


46787468 


765000 






1888 


39 567 731 


48 861 915 


8 280(H)0 




2,59 


1894 


42 061 167 


59 170 637 


5 778000 


877 (<X) 


2,12 


1890') 


45816867 


71 626 901 


4062 OOU 


968891 1 


2,14 



Die Anlage der Bahnen auf Japan ist deshalb besonders schwierig, weil 
auf diefastregelmäfsig wiederkehrenden Erdbeben und Ueherfluthungen Rück- 
sicht genommen werden niufs — ein Umstand, der natürlich auch die Kosten 
der Unterhaltung ganz wesentlich beeinflufst. In dem mehrfach erwähnten 
englischen Bericht über <lie japanischen Buhnen im Jahre 1894/95 tiiidLU 
sich mehrere Abbildungen, die zeigen, in welcher Weise die Erdbeben auf 
die EiseDbabnbauten eingewirkt haben; Bracken and Viadakte sind ein- 
gestürzt, Schienen sind za fiut teiikiwditer SteUong verbogen, die B&mme 
zeigen gewaltige Risse. Mein das Erdbeben von 18dl hat der Bahn 
Tokio— Kobe, also aaf einer Strecke von 876V.2 Meilen Länge, eine Aas- 
gabe von 472000 Ten vernrsacbt, wie flberhanpt die Tokaidobahn am 
empindlichsten anter den störenden Naturgewalten leidet; an 46 Stellen 
war der Damm gesanken, zom Theil am 13 Pafs, 63 Brfieken and die 

1) Die Jahre sind bis 1889 Kalenderjahre; von da ab sind es Fiskaljahre, die 
am I. April des in der Tabelle genannten Jahrea beginnen and am si. Mftn dea 
folgenden Jahres endigen. 

^ Die Angabe der Kurse verdanke ich dem der im Jabre 1897 nach Qstaäien 
eataandtea dentaehen Handelakommiision ala SchriftfBhm beigegebenen Herrn Dr. 
Hemana Bolivniaeher. 

') Für 1896 giebt der Bericht der Eisenbahnabtheilang das Anlagekapital der 
Staatabahnen auf 51 320 098 Yen an: für die Privatbahnen werden Zahlen ansrepeben, 
die mit den oben aofgefährten Angaben und mit Angaben desselben Berichts in 
Wideraprach stehen. 
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Flügelmauern von 41 DurchlasseD waren eingestürzt, zahlreiche Geb&nde 
zerstört oder stark beschädigt. 

Gegen die Ueberfluthungen sucht man sich nach Möglichkeit durch 
Sfhutzbauten zu decken; doch sind noch fast alljährlich einige Streclcen 
unter Wasser gesetzt and deshalb dem Verkehr entzogen. 

II. Yerwaltmig te BaliMa. 

Die ersten Bahnen wurden von Ausländern erbaut; die japanische 
Regierung nahm etwa 200 fremde Ingenieure für den Hau und Betrieb 
ihrer Bahnen in Dienst. Von Anfang an ging sie aber darauf ans, sich 
möglichst schnell dieser als nothweodiges Uebel empfundenen ausländischen 
HilfskrSite zn entledigen, und jedem Aiulftoder wurde deshalb ein Ein- 
heimischer beigegeben. 1882 waren schon nur nooh 21, 1895 sogar nor 
noch 6 Fremde im Dienste der japanischen Bisenbahnen, und auch von 
diesen war zweien ihre Stellung bereits gekfindigt. Alle sechs wurden 
auch nur noch in besonderen Fftllen herangezogen, der regelmftCrige Betrieb 
lag ganz in den USnden ^on Japanern. Neuerdings ist jedoch wieder 
ein Beamter der prenfsischen Bisenbahnverwaltang als technischer Rath 
in das japanische Verkehrsministerium auf einige Jahre eingetreten. Auch 
die Privatbahnen haben sich mehr und mehr ihrer ausländischen, meist 
in leitenden Stellungen befindlichen Beamten entledigt. Auf Kiushiu 
waren es Deutsche, die den Bahnban und Bahnbetrieb leiteten; im fibrigen 
herrschte englischer und amerikanischer Einflufs vor. 

Ausländisclies Kapital ist nur für die erste Bahn herangezogen worden; 
später wurden die erforderlichen Gelder in Japan selbst aufgebracht, doch 
hat man sich letzthin auch wieder an den englischen Markt gewandt. 

Die Verwaltung der Staatsbahnen ist im Jahre 1897 durch zwei 
kaiserliche Verordnungen (vergl. S. 1101 flF. dieses Heftes) neu geregelt 
worden. An der Spitze steht die kaiserliche Eisenbahndirektion, die ihrer- 
seits dem Verkehrsministeriuni untergeordnet ist. Die Leitung ist zentra- 
listiscli: nur durch besondere Verordnuntj des Verkehrsministers werden 
Bezirksverwaltungen für einzelne Linien gebildet. Verantwortlich für die 
gesammte Geschäftsabwicklung ist der an der Spitze der Eisenbahndirektion 
stehende Generaldirektor. 

Die Aufsicht über die Privatbahnen führt dagegen der Verkehrs- 
minister unmittelbar. Die Regierung hat sich einen ziemlich weit gehenden 
Einflufs auf den Bau und Betrieb der Bahnen gesichert. Das Gesetz vora 
17. Mai 18S70 macht die Anlage einer Bahn von der Genehmigung der Regie- 



Vergl. Archiv für Eisenbaboen 1888 S. 1». 
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ning abhAngig nod unterstellt sowohl den Baa und Betrieb als aneh die Tarif- 
•erstellnng der Anfsieht eines Bisenbabnaints. Einzelpersonen können Ober- 
haupt nicht ßiseobahnen banen; nar Aktiengesellsehaften mit mindestens 
Anf Gründern können sieh am die Genehmignng bewerben. Die Kon- 
zession ist za verweigem, wenn die geplante Bahn schon Torhandene 
Bahnen schädigt oder wenn lokale und andere Hindemisse entgegenstehen; 
im übrigen ist die Regierung in ihrer Entscheidung frei. WAhr^d des 
Baus hat der Chef des Bisenltahnamtes die Anlagen zn überwachen: zar 
BetriebserOffnung ist seine Erlaabnifs erforderlich. Die erste Feststellung 
and jede Aenderang des Fahrplans und der BefOrderungspreise unterliegen 
der Genehmignng des Eiseubahuamt«, alle halbe Jahre ist dem Amt Bericht 
zu erstatten. Der Chef des Amts hat vor allem das allgemeine Recht, 
im Interesse des Publikums das den Privatbahnen aufzuerlegen, was auf 
den Staatsbahnen eingeführt wird. Gesetzlich ist also die EinheiUicbkeit 
des Betriebes der japanischen Bahnen gewährleistet. 

Nach Ablauf von 25 Jahren seit der Konzessionsertlieilung ist die 
Regierung berechtigt, die Bahnen mit dem Hetriebsmaterial anzukaufen; 
dera Kaufpreis ist der Durchschnittskurs der Aktien während der letzten 
fünf Jahre zu Grunde zu legen. 

Weiteren Beschränkungen sind die Privatbabnen durch das genannte 
Gesetz im Interesse des Post- und Telegraphen-, sowie des militärischen 
Dienstes unterworfen. 80 müssen sie dulden, dafs die Regierung auf dem 
Bahngelände Telegraphenleitungen anlegt, und haben dafür nur das Recht, 
an den Stangen dieser Leitung die eigenen Drähte auf ihre Kosten anzu- 
bringen; die Belbrderangspreise für Postgut und dem Postgesetz unter- 
liegende Personen ist ein Ar alle Hai flastgesetzt; das fAr den Post- und 
Telegraphendienst erforderliche Gdftnde ist unentgeltlich der Regierung 
zur Verfügung zu steUea. Hilitftrtraosporte aller Art sind zur Hfilfte des 
allgemeinen Preises zn beftrdem; in Kriegszeiten und bei Unruhen kann 
die Begierang den Betrieb ftbemehmen; auch im Frieden sind Hilitftrzfige 
zuerst iU>znfertigen. 

In ihrem Finanzgebahren sind die Bahnen insofern besohrlnkt, als 
mindestens Vs des Aktienkapitals von den Grflndera flbemommen werden 
muTs und die Höhe der Schulden die Hfilfte des Aktienkapitals nicht 
flberstdgen dar£ 

Dem Verfcehrsminiiterium ist durch das Gesetz vom 20. Juli 1892 
(vergl. S. 953) dn Kisenbahnrath zur Seite gestellt, er ist gutachtlich 
Uber die Reihenfolge der zu erbauenden Bahnen zn hören und besteht 
ans dem Vorsitzenden, dem Schriftführer und 22 Mitgliedern. Vorsitzen- 
der ist der Oberquartiermeister des japanischen Heeres; von den Mit- 
gliedern sind 12 Beamte, 6 Mitglieder des Herrenhauses und 6 Mitglieder 
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des Abgeordnetenhauses. Die Vertreter des AbgeordueteDhause» siod 
allen Parteien entnommen. Unter den Beamten sind nur zwei Eisenbabn- 
fachmünner, die übrigen sind den anderen Zweigen der StaatSverwaltQOg, 
aanaeßtiich dem lleere und der Marine entnommen. 

Der Gedanke, das iStaatsbalinnetz durch Ankauf bestehender Privat- 
bahuen zu erweitern, soll neuerdings wieder mehr in den Vordergrund 
gerückt sein. Er ist zwar schon im Gesetz vom 20. Juli 1892 zum Aus- 
druck gelangt: man war aber wieder davon abgegangen und hatte sogar 
schon lebhaft den Plan erörtert, einen Theil der Staatshahnen an Privat- 
uuternehmuugeu zu verkaufen und dadureii liie Staatstinanzen zu ver- 
bessern. Meist seheinen es lutriguen einHul'sreicher Persönlichkeiten zu 
jjein, die hinter derartigen Plänen stecken; welche Ansicht äcbliefslich den 
Sieg davon tragen wird, lälst sich nicht voraussagen. 

III. BetriebiBitteL - 

Die folgeode Tabelle giebt eiiie Üebersieht Aber den Stand des 
rollenden Betriebsmaterials seit dem Jahre 1888, in dem znerst andi 
PriTatbaboen dem öffentlichen Verkehr dienten. 



Am 
Ende 


Lokouiotiveu 


l'eraouen-, (ie- 
päck-, Pu8t- and 
Bilwagea 


Güterw&geu 


insgesMnnit 


des 
Jkhre» 


im 


auf 


im 


auf 


im 


auf 


ini 


auf 


ganzen 


1 Meile 


ganzen 


1 Meile 


ganzen 


1 Meile 


ganzen 


1 Meüe 


18ü3 


» 




309 


l,;i«i 


784 


8.1» 


im 


4,ui 


1884 


68 




889 


1,1» 


786 


8,14 


UM 


4HH 


1866 


6« 




S78 


1,1» 


916 


9|ttt 


1898 


8,M» 


1886 


81 




409 


0^ 


1086 


8,4U 


1486 


8««w 


1887 


88 




467 




1887 


2,iSi 


1844 


8,tM 


1888 


181 


0,16« 


662 


0,^33 


1789 


2,Jio 


2 441 




1889 


190 


0,16» 


1123 


0,830 


2 772 


2,4«^; 


3 595 




1890 


2Ü2 


U,»5W 


1 1»17 


0,SS8 


3 407 


2,407 


4 574 


3,4a 


1881 


295 


0,173 


12äÜ 


0,741 


4 126 


2,410 


5412 


3,161 


1892 


S'^O 


0,178 


1887 


0,744 


4 572 


2,443 


6 939 


3,li»7 


1886 


868 


0,18» 


1449 


0,7» 


6814 


2,74» 


6768 


8,ui 


1884 


440 


OiMO 


1646 


0,T«6 


6418 




8069 




18d6 


582 


OkSn 


1904 


0|US 


7410 


9^ 


9884 


4»14* 



Man sieht, es sind fortlaufend mit der Vergröfserung des Eisenbahn- 
netzes auch Nt'uanschaffunsreu bewirkt worden. Die Schwankungen, die 
sich im Verhältuils des Bestandes zur Betriebslänge ergeben, sind nicht 
sehr erheblich. In den ersten Jahren bleiben allerdings die Neaanschaf- 
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fangen hinter der Erweiterung der Bahnen zurück, .später bessert sich 
aber das Verhöltnifs wieder, und 1896 hat der Bestand an Ijokomotiven 
sich wieder fast auf die Höhe des Bestandes von 1883 erhoben; die Zahl 
der Güterwagen ist günstiger, als sie 1883 war; nur der Bestand an Per- 
sonenwagen ist noch verhältnirsinäfsig geringer. 

Das Betriebsmaterial warde natürlich in den ersten Jahren sämmtlich 
ud wird aofili jetit nodi zum grOfeien Theil aas dem Aaslande bezogen. 
Die Staatsbalmeo, die von englischen IngeDienren gebaut und geleitet 
wnrden, verachafiten sich ihr Bollmaterial ans Bogland; nnr einige wenige 
Lokomotiven hat für sie Dentsehland nnd Amerika liefern können. Bei 
den Privatbahnen fiberwiegt zwar auch das englische Material, aber hier 
haben sich Dentsehland und Amerika doch ein grOfseres Feld erobern 
können. Anf den Eisenbahnen Yessos fohren Qberwiegend amerikanische 
Lokomotiven nnd Wagen, auf Kiashin nnd auch anf einigen kleineren Bahnen 
Hondos findet sich deutsches Material. 

In den 80er Jahren begann die japanische Regierung selbst Bisenbahn- 
werkst&tteo zor Herstellung der Betriebsmittel zu errichten, und lieTs daiio 
zunftchst Wagen bauen. 1883 verliefs aber die erste dort gebaute Loko- 
motive die Staatswerkstfttte von Kobe, und seitdem sind eine Reibe von 
[.oknmotiven in Japan selbst gebaut. Auch Privatgesellschaften haben 
sich gebildet, för die Privatbahnen im Lande selbst das erforderliche RoU- 
material zu erbanen. Die Erfolge, die die £isenbahn mit jener ersten 
Lokomotive erzielte, sollen recht günstig gewesen sein. Eine Anzahl ans 
England bezogener gekuppelter Tenderlokomotiven hatte im Jahre 1893 
auf dem Gleise in Kobe 36 197 m G^ekostet:') man wagte sich aber gleich 
an eine Verbundlokomotive nach dem System von Worsdell — von Borries und 
konnte die erste Lokomotive in Japan selbst für 27 220 ui^) erbauen, 
machte also eine Ersparnifs von 8V)77 Die Maschine bewährte sich 
ausgezeichnet; nach der Indienststellung durchlief sie wahrend voller 16 
Monate ohne Ausbesserung 57 272 km und dann nach kleineu Reparatareu 



>) Die Kotten Misten sieh wie folgt susMuneB: 

Lokomotiv«, loko Bifen BaglMul 818lO«tf 

Fracht bis Hafen Kobe, Yersleheniiig and ^eoen 8292 « 

Zoll (6 o/o) 1666 „ 

Ludeo und Montage 30 „ 



zasaoimen 3Ö 197 M. 

>) Folgendea alnd die Binaelpoitea: 

>laterial, «im Theil ana Bnn^and bosogan . . • . 16 160 Ulf 

Löhne 8880 » 

Kohle, Koke, Oel, KleinigkeiteD 1890 « 

Zeiehennatarial 181 . 



anaannen 97 290 UV. 
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wSlir«iid wdteror 8 Monate 88286 km. Darch diesen Erfolg ermuthigt, 
hat die japanisebe Regierung die Brweitemng der bestehenden nnd die 
Anlage neaer grofser Werkstätten begonnen, nnd wenn anch seit dem Bau 
jener ersten Lokomotive die Lohne ganz erheblich in Japan gestlegen sind 
nnd sich somit die HersteUnng anch im Lande selbst thenrer stellt als 
bei jener ersten Maschine, so wird man doch damit rechnen müssen, daf« 
wenigstens die Staatsbahnen in nicht zu fsrner Zeit ihren Bedarf selbst 
decken, sich vom Auslände anch in dieser Beziehung befreien. Im Jahre 
1896/97 dnd schon nur 6 Lokomotiven vom Aaslaiid bezofcen, 4 dagegen 
in Kobe gebaut worden. Dafä die Privatindusti ie den Schritten derR^e- 
ruug unmittelbar folgen wird, darf man bei der Untemehmnngslnst nnd 
der Geschicklichkeit der Japaner voraussetzen. Inzwischen machen nament> 
lieb die Amerikaner den Engländern dies Al>äatzge!)iet fQr Eiscnbahu- 
material streitig; Deutschlands Industrie scheint sich sehr zurfickzubalten. 

Für die Jahre 1893, 1894 und 1896 finden sich in dem vom japani- 
schen Handelsamte herausgegebenen Buche, General view of commerce 
and industry in the Empire of Japan (Tokio 1897), auch einige Angaben 
über die Einfahr von Eisenbatmmaterial. 





1898 ' 189-1 ! 1895 


i-ii AVcrtn- V ,]-. Vrn 


ander«! JBieenbalinmaterial .... 

Die Schienen kamen aus Be 

und ?\y:.\v in i!^i'iii!>M! r! Imivt; 


. 56 534 
667106 
147641 

Igien, Dentse 


1 580 273 
1906806 
881806 

bland nnd 6 


1 568 m 
886681 
18688« 

rofsbritannien 




1898 ! 1894 1 1886 


Y.'n 




29 784 36841 
4679 81904 
688 74i 1 160484 

1 


39438 
19649 
866448 



Der Vorsprung Englands ist ganz angenftllig; doch hat die BinAihr 
ans Dentscbland in diesen drei Jahren einen sichtlichen Anftchwnng ge- 
nommen, und auch Belgiens Antheil ist gestiegen. 
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Ffir die Einfuhr von Maschioen ist folgende Tabelle gegeben: 



Einfohr au 


1898 

- ~ . - - 


IflM 

im WeriJie tou Yea 


1886 

■ ■ . 






19006 










30 soö 


f^l Aitl ' 








196866 


989 6S5 1 


7G1 869 


Vereinigte Staaten tos Amerika 




116706 


66690a 1 


884 S99 


Aut h hier steht Grofs 


)iitaniiiei) den 


anderen Ländern 


weit voran. 


auch sein iMiifuhranthoil ist 


am 


>tärksten ^ 


estiegen. 





Wie die Einfuhrverhältnissu in den früheren und späteren Jahren 
gelegen haben, ist nicht Ijekaiiiit g;e\v()rden. Eine EutwicklaDgsrichtung 
spricht sich aber in den hier gcg,ebenen Zahieo nicht aus. 



IV. VerkebraergebniMe. 

DIo folgenden Tabellen geben Attr^chlnfs aber den Personen- und 
Gfiterverketar, aowie Ober di<^ finanziellen Ergebnisse des gesammten Be- 
triebes.*) Au den Einnahmen zeigt sieh deutlich, wie weit der Personen- 
verkehr die Gfiterbefttrderang Qberragt; auf den Staatsbahnen entfällt nicht 
ganz V4« Adf den Privatbahnen nur etwas fiber Vs der Gesammteinnahme 
auf den Gaterverkehr. Welche Güter der Eisenbahn zu ihrer schnelleren 
Beförderung anveKraut werden, geht aus den zur Verfflgung stehenden 
Quellen leider nicht hervor. Der Hauptgüterverkehr, namentlich der 
MaRReiigfiterverkehr, entfällt auf die SchiiTahrt und erst die Erschliefoung 
des Innern wird das Verhältnifs der GfiterbefOrderung zum Personen- 
transport allmählich verschieben.'-) 

Im ganzen zeigt sich auch hier eine langsame Fortentwicklung der 
japanischen Kultur, die. durch europäische Kräfte eingeleitet, jetzt geschickt 
und energisch durch die Japaner selbst weiter geführt wird. 

W. 

1) Die Tabellen aiad den Oeaeral sutbties ef Ballroadt in Japan 1886 ent- 
nommen an<l nach den Jahresberichten der Eieenbahnabtheiinng, soweit möglich. 

ergänzt werden. Ein Vergleich zwischen den Angaben der Jahresberiilite und denen 
der besonderen Statistik ersieht, dal's die Aiiuiiben über die Privatbahnen in der 
einzelnen Zahl nicht den Anspruch auf Zuverlässigkeit erbeben können. 

>) Leider war es aieht möglich, ans dem an Gebote ■teheadta Material aneli 
aar irgend eine Angab« Iber die Pereoaen- nnd Otttertarife an eataehmea. 

68» 
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StnatshaluHMJ. 





Dnreh- 






Brtvac 


VerlilltaUa 


Jahr 


Uclia 


Roh- 


Rein- 


aof «in« Mciltt 


dar 
Anagabaa 


DBmIQIM* 


einuabme 


ertrag 


Roh- 


Bein- 


au am 
BimialiBaB 




BOUQII 


m 


X vn 


Y6II 1 


Tan 


"e 


187% Jaauar bii Deibr. 


1(M» 


174980 


61466 


16688 


6848 


64,» 


Juli 187» Ut jQBi 187« 


88,34 


6444fi9 


940686 


16809 


6978 


69,7 


« 1880 • „1881 




1665 798 


947 673 


2ü3S0 


13 418 


39,1 


. 1884 « „1885 


ia6,M 


1068686 


760538 


10846 


5874 


44,» 


April iQvo ,1 Mtn iBvi 




Ä 01B OHA 

4 als Olli 


OOIO KOI 


7668 


4018 


47,» 


»• 188B n II IflM 


667,« 


6884466 


8448079 


9666 


6178 


86,1 


« 18B4 n f» 180B 


866^ 


6819418 


8687717 


10S94 


6486 


87,» 


„ 1895 , „ 1896 


586,3» 


8 0()4 233 


5 052 672 


18 651 


8G17 


36,s» 


„1896. • 1887 


623 


8273651 


4 457988 


13 096 


7056 


40,1 



Privatbahoen. 



Jahr 


Dnrcb- 
aehaitt- 

Uehe 
Be- 


Roh- 
einnähme 


Bein- 
ertrag 


Verfüg- 
barer 

Ge- 
saiiiint- 


Divi- 
(leuden- 


Einnahme 

auf 
eine Meile 


Ver- 
UUcnife 

der Aus- 
gaben 
SU den 

Hlimen 


ri. 
de«> 




trieb 8- 
ling. 






ertrag 


Roh- 


Itatn- 


4« 




Meiltri 


Ten 


Ten 


Yen 


Ten 


Ten 


Ten 


% 


•h 


1888 


48,1.: 


806061 


189567 


242 344 


999614 


6856 


8986 


' M 


«^ 


1885 


I27,<o 


566868 


816886 


600 481 


486698 


4486 


9480 


44,t* 


7,1 


1890 


716,8.. 


8 178 959 


1 G2G iP9 


2 785 305 


2 689961 


4428 


2 •-'H9 


48,« 


8,» 


1893 


1 338,51 


5 057 


3 lt;s 9i )S 


4 411 306 


3 704 178 


4 46.S 


2 592 


42," 


7,6 


1894 


1446, HS 


7 756238 


4629816 


5 585 692 


4564897 


5864 


8902 


39,7 


7.» 


1885 


1 617,u5 


10 883985 


6967960 


7 452224 


6070814 


<^I91 


6.878'' 




8.t 
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StaatsbMfincn. 
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18 9 3 


18 0 4 


1 s n 5 


.JiillllliUiiuc aus ueiu x WWIlVllTOTWHlr 


Ten 1 

1 


7 in 


7&99 


10169 


SisDahme ans dem Qfltenrerkehr für 
die Meile . • • 




2m 


96S0 


8 277 


Andere BiniwhieeB fBr die Meile . . 


i 

n 


181 


165 


998 


RoheiiuielnBe Ütt die Ifeile ... 


• t 


9666 


10994 


18651 


BetriebireiBertnflr Ar die Meile . . 


» 1 

1 


617« 


6485 


8617 


VerhältDiXs der Ausgaben an den £in- 


% 


80^ 


87,«t 


86^T 


Einuahme für eine PersoDenzugmeile . 


Yen 

i 


1648 


1662 


2161 


r, « n Oaterzugmeile . . 




994 


906 


1219 


Botaeinnehme fflr eine ZogBiitiaeUe . 


i 


1444 


1897 


1848 




1 

n 


RAI 


im 


681 


BeineiBBehme « « «. • 


• i 


998 


878 


1167 


Verhältnifs der Eianalunen ans dem 




1 


ff W|M 




1 11 1 Ta H PI" V.in nnhiTi AM au a fi Am 

V CaXiniwUliB UCl .CjIU 11 uU Iii CU ttUo UvUI 


i 

« 


84,S6 


94,AS 


9«i00 


VerhältniTs der sonstigen Einnahmen 
zur GeBaramteinnahme .... 






1.60 


l,n3 


Einnalime auf eine Peraonenmeile . . 


Sen : 


1,11 


1,0& 




, , ,1 Tomienmeile . . 


" 1 




*- 


9,» 


Verbiltnife der Beheiiuielimea . . . 


•/o 




15^ 


90,M 


n • BeiaeianeliiDeii nm 




9.» 


18,«. 
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Die Si«eiibahiieii JapMt. 
Privatbalinen. 
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1 o a • 
1 B V 9 


18 9 4 


1 O A K 

1 o 9 5 


Einnahme aus dem Personenverkehr 


Ten 


p 

; S661 

1 

1Ö43 


8108 


8717 


Kinnahme aus dem Güterverkehr anf 


n 


2061 


2 331 


Sonstige Eisaatunen auf eine Meile. 


w 


106 • 


190 


843 


BehfliBBehaen BBf eine Meile . . . 


m 


48W 


^888 


8881 


BeiBeianabaieii aaf «iBe Heile . . . 


•e 


! SB78 


8flQ6 


8876 


YerhUtBilii der Ausgaben m dei 


•/e 


I . . 

j «,» . 


«MO 


80,M 


BoheiBBshBie für eiBe ZngnatnieUe 


Yen 


1 1081 


1101 


1806 


Bohanssrabe . _ 




! 


444 


474 


Reineinnahme _ _ 


w 


1 MO • 


667 


788 


Verb&ltnirs der Einnahme ans dem 


% 


1 60,11 


67tfii 


68)1« 


TerhaitnirB der Einnalinie ans dem 


n 


1 

87,» 




88,47 


YethlltBiili der »onstigen BinoabmeB 
m OeiammieiBBehme . . . 


m 


1 a.» 


8.« 


6,"» 


XiBBahne auf eine PeriOBeBBieile 


Sett 


1,M 


1^ 




, «• it ToBBeBueile . . 




1|W 


1^ 


— 




% 






6,M 




n 


7,M 


7,»» 


8,t» 


YerbiUtaifs der fioheinnahmeB . . . 


n 


11,M 


liM 


16^ 


s n BeindnnahmeB an 


n 




8,« 


9.19 
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Die EitMlnhiion Uiiflariis im Jalv» 1896.0 

Mitgetheilt 
von Oberiogenieur Rudolf Na^^l. 



A. Die Eiscnlialnieii im ull^fiiieiiieii. 

Die BauläDge der im Betrieb stehenden, dem allgemeinen Verkehr 
dienenden Eisenbahnen — ohne Berücksichtigung der Städte- und Gemeinde- 
babnen, sowie der dem beschränkten Verkehr dienenden Industriebahnen 
— wird in dem vom königl. ungarischen Handelsministerium veröffent- 
li( hlt ii Berichte füi das Jahr 1895 mit 13y25,-::r> km an^egebeu. Am 
Ende des Jahres 1890 betrug die Länp:e 14 878,2^3 km; es hat sonach eine 
Vermehrunf? um 952,b»*h km stattgefunden, was 6,R4 '/o fler früheren Bau- 
länge p:lei<'hkommt. Die Vergröfserung des Netzes rührt her von der Er- 
öffnune: neuerbauter Linien in der Länge von 953.i3_> km. ferner von 
Uragestaltungsarbcitcn bei den dem allgemeinen Verkehr dienenden Bahnen 
und der Herstellung von Verbindungsgleisen in der Länge von 0,''!t3 km: 
hingegen trat eine Verringerung um 37 km ein zufolge der den statisti- 
schen Bestimmungen entsprechend durchgeführten Richtigstellungen. 

Im Bau befindlieh waren zu Ende des Jahres 1896 52ö,6 (893,627)') km. 
In KonzessioDeverhandliiBg beftuideo sich im Jahre 1896 4857,o (5 304,o) km. 

Es wurden femer im Laufe des Jahres 1896 Vorkonzessionen für 
143 (160) verschiedene Bahnen mit einer Länge von nngef&hr 7 200 (7 100) lern 
ertheilt 

Am Ende des Jahres 1895 entfiel auf je ICD 000 Einwohner Ungarns 
76,8 lern, am Schlnls des Jahres 1896 entfiült anf dieselbe Anzahl Ein- 
wohner 8Li km; femer ergaben sich im Jahre 1895 fQr eine Flftche von 
100 qkm 4,s km, im Jahre 1896 jedoch 4,6 km Eisenbahn. 

*) Die Aogaben sind dem Berichte dei kOnigl. nnf^arischeu Haudelsministers 
Aber seine Tliätigkeit im Jahre 1896 entnemmen. (Vergl. Archiv für Eiaenbahn- 
wesen 1897 S. 046 ff.) 

*} Die in Klammern beflndlicben Angaben beaiehen aich auf das Jahr 1886. 
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Die Eiscnbahneu der Gesammtmonarchie Oesterreich-Ungarns in Be- 
tracht gezogen, ergiebt sich deren Verhftltoifs za eioander aas folgeodem: 
die Eisenbahnen Ungarns 

in der Länge von 14 878,'JS3 km machten 46,04 7ti 
die Eisenbahnen Oesterreichs 

in der Länge vo n 16814,ono „ , 63,06 , des 
Gesammtnetzes ans , das 81 692,923 km hatte = 100,oo %. 
Vom Standpunkte der technischen Ansffihmng benrtheilt, entfallen: 





189S 1 


1896 






km 




km 




mnf Bahnlinien eraten Bangea .... 
n n tait aelmialer Spar • • • 


7 »Blum 
6607,fM 
297,fiM 


40,» 

■ 


7964,Mf 
66il,Mi 


4M 



Das liiiseubahunetz zerfällt in folgende üauptgruppen: 



Benennnng der Bahagrnppe 



1895 



1696 



km 




km 


% 


7l94,<iM 


• 

6l,s 


790Mia 


48.« 


l819i>iM 


8^ 


1819,MS 




6411)«» 


89/1 


6866,w 


48.» 



1. kSnlgl. nagariiebe Staatabahnen 
8. geielliehaftliehe Hanptbahnn . 
3. Lokalbahaeu 



Die Gruppe der gcsellschaftlit lit'ii Haiiptbalinen hat sich nicht verändert. 

Die Zahl der im Betriebe stelu ndeii Lokalbahnen erreichte die ZiflFer 
107, [jL'gL'nuber der des Vorjahres mit 92. Von den 107 Lokalbahnen 
sind 5 und zwar die Rctszilas— Szegszärder anläfslich der Verstaatlichung 
der gewesenen Budapest — Funfkircliner Eisenbahn, ferner die (iran — 
Eipelthaler, Fclegybaza— Csongräder, Perjamos — Varjaser und Marclitlialer 
Bahnen gelef^entlicii der staatlichen Ablösung der ungarischen Linien der 
priv. österreiih-ungarischen Staatseisenbahiigeseilscbaft in das Eigenthura 
des Staates übergegangen. Werden sie in die Gruppe königl. ungarische 
Staatsbahnen eingereiht, so gestalten sich die llauptgruppen wie folgt: 



Beoeuanog der Bahngruppe 



1896 



1886 





km 

• 




km 


"/o 


1. k6Big^. uigariaebe Staatabahnen . . 


7480,SM 


58,T ' 


7486,nt 


60^1 


2. geBelUcbafUiehe Hanptbabnen . . . 


1819|>M ' 


9,4 . 


l819iNt 1 


8,» 




6196»M» 

1 


86,9 •< 


607MS6 


4U 
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fietreifo der Betriebsffihrang tbeilt sicli das EiseababiiDetz folgeDder- 



1 

Es waren 1 


1896 


1 »96 








n ' 

0 




11 409,4 Iii 
2516,41» 


81,y 

18,1 

l 1 


12 \ d2y>'jH 
l » 


18»o 


Die BetriebsführuDg bei dcu Lokalbahnen gestaltete sich wie 


folgt: 


E« mm 


1895 


1896 


1 


km 


1 


km 


•/o 


m Betriebe der kttniglich ugerieehea 
im Betriebe ier gctelleebaftUeiien Haafit* 


887,07 


[ 78,4 

; 

1 4,4 
1 17,« 


49n,«4 

248,060 
119Q,U0 


77,« 

8,0 
19,s 


Die bei der Beurtheilunjj der Betriebserjjrebnisse als Grundlage anzu- 
nehmeuden Betriebsläugen (die obeoerwähnten fünf Lokalbahnen als zu 
den königl. ungarischen Staatsbahnen gehörig betrachtet) waren folgende 


BeneDQUUK der Balingmppe 


Mit 

Ende des Jahres 


Daher Zuwachs 

im 


1886 


1886 


Jahre 189Ü 




lim 


1 


«/. 


kOnigL lutgariiehe Stutalialineii . . . 
geielisehafkliche Hevptbalineii .... 


7885,aM 
1889,SM 
I 6044,9» 


7866im7 
1889,Mi 
6008,T4» 


' 19,««t 
1 Ofiü 
1 968,m 


0^«w 

i 

1 19/w« 


nsammen 

- 


U319.S7« 

i 


, 16l96rM' 


1 978,Ma 


1 6.sa 



Die hier ausgewiesene Betriebslänge mit lol98.r>iT km ergiebt gegen- 
über der früher angegebenen Baulänce mit 14 S78,'22:i km einen Unterschied 
von 3'20,21)4 km, von welcher Länge 21ü,m)) km auf Linien im Mithetrieb, 
22.210 km auf ausländische Auschlufslinien fallen, der Host findet seine 
Erklärung in der Verschiedeuartigkeit der Berechnung der Bau- und Be- 
triebslängen. 
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Die durch schnitt liehen Betriebslängen des Jahres 1896 im Vergleich 
mit denen des Vorjahres waren folgende: 



Benennaog der Babngruppe | 


Im Jahre 


1 ZawMha 

1 . .. _ . 

i >°> 1 « 


1896 

k 


1896 

m 


! 1 

kdnigl. wigmriMshe StMUtalitteB .... 78S7,m| TSIlMu 

Ii I 

gtsellichaflliehe HaupUMluitii . . . . .j 1889,m| 1889|IM 





LokalbabBtti i iotjth n 290,-^3 i i !SO.n:>^ 



zasammea ^| 13873,767 14 4ö5,i7S|| 1811,70$ | 9,iü-« 

Diese letzteren Zahlen werden bei der Beartheilang der flnanziellen 
firgebnisse als Unterlage dienen. 

Ueber den Stand der Fahrbetriebsmittel der Sieenbahnen Ungarns 
geben folgende ZaUeo AofseUnfs. Es waren vorbanden: 



'I sonach für das km 
I der BetriebsläDge 





1 --'1' 


- - - 


1^9" 




An Lokomotiven: 

bei den küni^M. uiii^ari^cben Stnatsbahnen 
^ „ gesellschattliclieu Haupthahnen . 


1 

1 856 
262 
149 


2 018 
266 
162 


0,165 
0,19.-. 
1 0,0t6 


0,166 
0,197 
0,06» 


sniMuiien 


2S67 


2486 


O,1«0 


aus 


Ab ParaoaanwageB: 

bat des kSfligLBBgarischeB StaatibahBeB 

. „ gesellschaftliehan HanptbalineB . 


4041 
491 
846 


4960 
619 
871 


; Ol»» 

0,M$ 
[ 0,MD 


0,186 

0,*» 


zusammen 


4877 


6160 j 




0,33» 


An Ottterwageu: 
bei den königl. ungarischen Staatsbahnen , 
« , geaelliebtftlidieB HaoptbahBeB . 


41430 
6646 
9641 


1 
1 

42261 
6779 
2948 


■ 

3,t^«i» 

4,44» 

Mis 


3,476 
4,M< 

1,«» 


BBtMDIBeB 


49617 


60986 1 


8^ 


3,1« 
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Die Fahrbetriebsmittel haben ioi Jahre 1896 folgende VermehruDg 
erfahren: 

der Lokomotivpark .... 169 Lokomoliveu, 
, Personenwagenbestaud . 273 Persooenwagen, 
y, Güterwagenpark ... 1 369 Lafitwacien. 

Die auf je ein Betriebskilometnr entfalkinie Anzahl von Fahrbetriebs- 
mittelD in Ungarn und einigen aoal&ndischen Bahnen ergiebt sich aas fol- 
gender ZusammensteliuDg: 



( 




j für 


das K i 1 0 m e 


t e r 




Jahn 


LokomotiTon 


Penoneawagaii 


Oflterwagan 


Fmkraich . . . . | 


1888 




UyCM 


7,IM 


Wllrtt«»b«rg • < • 1 


1884/96 




1^ 


4^ 


Bdgiea 


1888 


0,641 


!,«■» 


18,M5 


Oesterreioh . . . . . 


1888 




O^m 


6|i»r 


Prenfsen ; 


1894/96 




0,e?7 


8,>70 


Schweis 


1893 


OyMi 


0,«»i 


S,»3 


Baden '■ 


189-i 




0,9iO 


6,sio 


Bayern j 


1694 1 






4|ios 


Ungarn | 


1886 


0,itiO 


.,» 1 


8,aw 



Die Anzahl der Stationen, Verladestellen und Haltestellen war 
folgende: 





i 


1895 


18 9 6 


Vermehrung 


1. 


kOoif^l. ungarische Staatsbahnen . . 


849 


854 


6 


2. 


gesellschaftliche HaapUinien . . . . 


198 


195 


8 


8. 




>) 1088 




200 




iniamaea 


scvo 




806 



^) Im Berichte für das Jahr 1^96 waren 905 t>tationea ausgewiesen, somit -f 66» 
^ n • T. >. 1895 , 973 „ „ , —56. 

Dias« OUbram rflhrt dahar, dafa in Miaiatarialbariehta f8r daa Jahr 1885 die 

Stationen der den königl. ungarischen Staatsbabnen gehörigen Lokalbahnen, sowie 

die Stationen der auf Rechnung der königl. ungariBchen Staatsbahnen verwaltetaa 
Lokalbahnen als Stationen der königl. ungarischen Staatsbahnen ausgewiesen wurden, 
w&hrend diese im Berichte für das Jahr 189t> als Stationen von Lokalbahnen aof- 
gefllhft aisd. 
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Di« EisenbihDen Ungmis im Jabre 1806. 



im Jahre 1886 im Jahre 1896 



Die Dichtigkeit, der Statio?ien läfst sicii aus folgendem erkeuueu. 
£s entfiel je eine Station, Verlade- oder Haltestelle: 



bei den kOnigl. nngar. Staatsbahnen . auf 
n n gesellschafüicheii Hanptlinlen . „ 
n n Lokalbahnen « 

zosammen auf 



8,47 km 
6,37 , 



8,49 km 

6,77 . 
6,17 , 



li,78 km 



6,58 km 



Eine für den Ge.samnitverkelir eingerichtete Station entfiel auf 9,r>km 
{m Jahre 1895, im Jahre 189t) auf 9,a km. 

Die Anzahl der Auschlufssiationen vermehrte sich infolge der im 
Jahre 189() eröffneten Lokalbahnen von 218 auf 262. 

An StahUchienen sind im Jahre 1896 272 km neu gelegt. Die 

Lftnge der anf sämmilichen Eisenbahnen liegenden Stahischienen — die 
nenerbanten Lokalbahnen inbegriffen — hat von 189B auf 1896 eine Ver- 
mehrung um 2 077 km erfahren, der Proaentsatz der Stahlschienen betrftgt 
im Jahre 1896 83,9 V*i gegen&ber dem vom Jahre 1895 mit 82,4%. 

Mit der Legnng der 42,8 kg schweren GoUathsehiene anf den Lioieii 
ersten Banges der königl. nngarischen Staatsbahnen warde im Jahre 1896 

fortgefahren und im Laufe def^ Berichtfijahrc.s 151,498 km mit dieser 
Schienengattuiig belegt. Mit Hinzurechnung der bereits im Jahre 1895 
gelegten 160,ir.2 km, ergiebtsich, dafs zu Ende des Jahres 1896311,050 km 
Linien ersten Ranges mit der Goliathschiene versehen sind. 

Die bezfiglieb des eisernen ünterbaues gesammelten Erfahrungen 
haben ergeben, dafs die Erhaltung eines Bahnkilometers mit eisernem 
Unterbau sich durchschnittlich nm 167,96 11. jfthrlieh billiger stellt, als die 
eines mit üolzschwellen versebenen. 

Im Bisenbahndienste war folgendes Personal verwendet: 





1 

1895 


1 

1896 


1 

-|-Ziiwaeh8 
— Veimiadeniag 


bei den kOalgl. nngariiohen Staalsbahaeo: 










1 68M 


684» 


+ 866 




* 94886 


28018 


-1- 8188 


attsammea 


i 

1 80779 
1 


842u7 1 


1 3 488 
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' 189 5 

1 


189 6 


+ ZllWM]lt 

— Vermindeniig 


bei deB getdltehilttjoheii HMptlithne&: 


1 
1 

t 

1 

j 788 

1 2864 


798 

2991 


— 16 

+ 127 


zasaioiueo 


1 860S ; 

; 


8714 


+ 112 


bei den im eifftnen Betriebe befindlicben 
Lokalbahnen : 


1 

269 


2&3 
1887 


1 

— 16 
+ 156 


snBammen 


1 

1 1840 


1480 


1 + 140 



Es hat somit eine Vermehrung des Personals stattgefunden und zwar 
bei den königl. nogariscben Staatsbahnen um 356 Beamte und 3 132 Unter- 
beamte nnd Diener, somit zusammen um 3488 Personen, ferner bei säramt- 
Hchen ungarischen Eisenbahnen eine Vermehrung um 3'25 Beamte and 
3415 Unterbeamto und Diener, somit zusammen um 3740 Personen. 

Bs entlslleii auf tan Bahnkilometer: 



im Jahre 
1886 



im Jsbre 
188« 



Zuwachs 
—Verminderung 
im Jahre 1886 



Beemte 

Uaterbeamte md Dimer. 



snaammen 



Ol«» 


On» 






2,5» 


2.« 



— 0,01 



+ Oi'o 



Die Gebftlter u. s. w. des Personals ergeben sieb aas foJgeuder Tabelle: 



|1 



1885 



1896 



l! 



Zewaeba 



kOBigL nngariiehe Staatebehnca: 

Beamte 

Uaterbeemte nnd Diener . . 



7146867 



7781168 
15801614 



+ 644906 

+ 1 751 757 



znsammen fl. ; 200% 114 23 09277U +^ä%(M)2 
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Die Kia«ib«hii«tt Unganit im Jabre 1898. 



I 

1 


1695 


1 

1696 ! 


1 

Znwaelii 


gMelltehaftlielie Hraptbalmeii: 
Untorbeamta wid DiMW . . 


• • » 


1007180 
1841868 


1 

1090718 { 
1490699 ; 


+ 1S588 
+ 79466 


swani 


nen i. '■ 


9846648 


i 

9441 M9 


+ 99999 


In eigener Verwaltang beindliehe Lokal- '. 

bahnen: 

UnterbeamU und Diener 


328 091 
470577 


373 571 
576170 i 


+ 45 480 
+ 106688 


mum 


Bsm fl. 1 

1 


796666 


940741 


+ 161079 



Es bat sonach eioe Steig^rnng der BezQge stattgefanden: 

bei den Beamten der kOnigl. UDgarischeii Staats- 

bahnen um 644 905 fl. 

bei den Unterbeamten und Dienern der königl. 
nngariflclieD Staatobabnen nm 1751767 » 



zusammen 2886662 fl. 
bei den Beamten sSmmtUcher Bahnen um . . . TOB 918 , und 
» y, ünterbeamten und Dienern sftmmtKeber 
Bahnen um 1936816 „ 

Auf je 1 km entfällt: 



1 

i 

i 






Von den 




im 
Jahre 


Von den 

Be- 
amten- 
besügen 


Bezügen 

der 
0ater> 

beamten 

und 
Diener 




1 




fl. 






b«i d«a k8ai|^. ugariieb«n Staatobahaea 


1885 


607,«» 


1151/t 


1789^11 




1896 


694,«i 


1996tSl 


1680,«« 




1 1895 


597,78 


1061,M 


1 679,3S 




1 1896 

1 


610»» 


1 löO,.-.» , 1 761,«6 

! 
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Auf je einen Bediensteten entfällt: 
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I Von der Oesammtsumme der 

I - - - 

I im Besllge der | 

Beamten- Qnter- Perioiial> 

Jabre u 

besflg« beamten beiflge 

'I uaU Diener 

1 1 r- 1 

bei den kOni|^ DSgiuriadieB StMte- , 







1214 


544 


672 




iö9ti 

V 


1248 , 


r>46 


674 






1 231 


m 


667 




i 1886 

Ii 




U6 


671 



Die Mehrausgabe an Personalkosten im Jahre 1896 iat hauptsächlich 
bei der Ortippe der Unterbeamten und Diener za Tage getreten, bei 
welehem Pereonal eine nicht anwesentliche Vermehmng stattgefunden bot 
nnd welches mit der htensitftt des Verkehrs anch Hehraaslagen verur- 
sachte. Es ma(s hierbei bemerkt werden, dafs in den obenangefAhrten 
Personalbezflgen nicht nur das Qehalt und Wohnungsgeld, sondern auch 
solche NebengebOhren enthalten sind, die mit gewissen Leistungen in Ver- 
bindung stehen. 

Leistungen der Fahrbetriebsmittel. Die Lokomotiven haben 
geleistet an Lokomotivkilometen: 



.11.; . 


bn gMuten 


Die Lokomotive 




1896 1686 


1886 


1896 


ttaigL aagaritche Staatsbahnen . ! 
^iinittkfttleh« HM^tbahneB . . | 
IiSÜlhaliiisa 


52334688 56483 980 
7016899 ' 7187616 

;-i tLM it.;^ 4 :i71 577 


29 303 1 99146 
97406 1 S6889 


" raMuninea j 

11 " 


68974866 I 67998078 '< 98918 


97698 



Die Leistong der Personenwagen an Achskilometem war folgende: 



1 

. , 1 


Im ganzen 


Der Wagen 




1895 


1896 


189.' 


1896 


königl. oofrariscbe Staatsbahnen . 
yssjlMbji Wiehe ^aptbahaen . . 


406 189 716 
41990840 
98747811 


451516 711. 
46601900 
86848646 


101 778 
80G0B 
' 70708 


107 760 
88886 
78000 


! r • . SUSI— lea 


469167867 


8a8861666| 


99969 


108091 


AnblT Ar BiMbabBweeeB. 1888. 
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Die Güter wageo haben an Acbskilümetetu folgende Leistung aufzu- 
weisen : 





1 

Im ffftniea 


1 

Der Wagen 


Btneinnnf der Bshagnipp« 


! 










1886 


18B6 


1886 


1886 


kBnigl. «ngwitehe Staaubfthnea . 


|l66810B8S0 


1644768849 


87888 


89708 


g«MllteluiftUeh« HuptlHÜiiiCB . . 


i 908881916 


918788881 


86886 


8888B 




• 6188860B 


78884189 


. 96606 


96889 


zasammen 


^182ä56ti776 


1932379929 


3723(i 


38201 



Die von sämmtlieheu Zügen zurückgelegten Zugkilometer ist fol- 
gender Zusaninienstellung zu entnehmen: 



Beneaanag der Bahagrappe 

1 


, Bei PereoaeaaSgea 

1 

' ~ ■ 1 
1886 1888 

1 


Bei LaetaSgea 

1806 1886 


k6aigl. aagarleehe Staatekehaea . | 
geMUiebafUlehe Hanf tbekaea . . 


1 99974700 91467Q8U |l 18866976 99648604 
9984088 8 888164 | 9918940 8118808 
7947678 6168146 ' 1811716 6946806 


zasammen 


j 88156302 30 973 389 | 28ti8S880 31006799 


' Bei Material- aad 
Beneaaaag der Bahagra^ Arbeitezflgen 

1886 i 1688 


Bei itmaitlielieB 
Zägea 

1 

j 1886 1886 


kOnigl. ongarische ätaatsbahnea . 
geaelleehaftUelie HaaptlMliBea . . 
Lokalbahaea 


886404 801887 
1 66668 49844 


1 

; 49616879 1 46016971 

1 6916804 1 6486100 


zusamuaen 


^ 977 309 1 187 162 


, 57816841 bS 167 300 

1 ! 



Die VermioderaDg der Leietimg bei deo Personenzügen, aowie die 
weeentliche Stoigemng der Leistung bei den Gatenügen rOhrt daher, doTs 
im Jahre 1896 die Leistungen bei den gemisehten Zügen ganz za den 
Leistungen der Personenzfige gerechnet wurden, während im Jahre 1896 
die Leistungen der gemisehten Züge zur HAlfte bei den Personenzügen, 
y.ur Hüfte jedoeh bei den Ottterzfigen in Anrechnung gebracht wurden. 
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Diu Anzahl der Nutzzugkiiometer ergiebt »ich aus folgendem: 



Bentunany der Bahngrnppe 


« . . « ' "Steigerung 
im 189<i ;,NaUzagkm. «/« 


kSnigl. uuicerisehe StMUbelmeit . 
geielltcbeftliebe Beoptbebneii . . 


1 418W975 1 44118661 

1 5650966 1 6452156 
, 91fi9»l 11414 448 


1 

, 9988600 

601890 
8255157 


5.« 

10,1» 


satammeii 


! 

; 86680588 


1 61860188 


1 5140656 1 




Auf ein Bftbnkilooieter ent&llen folgende Anzahl Nntzzngkilometer: 


Benennuig der Babngnippe 


1 1885 

1 
1 

1 


1886 

1 


Steigerung 
im Jahre 1886 

Nntsangkm % 


kOnigl. nngarische StaatübabiieB . 
geseUecbaftlicbe Heaptbebaett . . 


1 5608 
1 4857 

1656 


5727 
4801 

2091 


i 84 
- 444 

435 1 


96,3 


auf »Hmintlicben hahiieii zusammen 


3 997 


4 274 1 


277 


6,» 


Bei ausländischen Bahnen und zwar: 









auf den 


Bahnen Englands . . . 


1892 


IG 130 Nutzzugkm. 




m 


belgischen Staatsbahnen . 


1893 


12 490 


» 


* 


»I 


preufsisehen Staatsbahnen 


. 181)4 95 


8.305 






i> 


bayerischen Bahnen . . 


1894 


7 668 








württembergiscben Bahnen . 


. 1894/95 


7^385 


9 




» 


schweizerischen , 


. 1883 


6835 


n 




fi 


sftmmtJ. Österreich. , 


1893 


6258 


« 




» 


rassischen , 


1892 


4977 




n 




ramftnischen » 


1898 


8446 


n 



Es ergiebt sich hieraus, dals Ungarn mit Bezug auf Tericehrsdichte 
den westlich^ Staaten noch immer nachsteht, jedoch ist in dieser Be- 
ziehung im Jahre 1896 eine aufsteigende Entwielclung wahrnehmbar ge- 
wesen. 

lieber die Gestaltung des Personenverkehrs geben folgende An- 
gaben Aufschlufs. 

64* 



()S2 Die Kitenbabaea Uugaru» im Jahre 1896. 

E.S war die Anzahl sämmtiicher Reiseuüeu: 



Auf den 


! 1895 

1 


1886 


kftniffl. iiBMiliflheii Sta&tabahneii . 
geaelliehaltlieheii Havptbaluieii. . 


S4 819 778 
4864476 
14006006 


85888884 
4516868 
16818068 


snsaramen 


1 

; 58182864 

1 


57468880 


DiT von I\t'i!-'PiM!r'n z'l 




■ in K i!o!n'>t<Tn : 


Bei den 


Im ganzen 

1895 1H96 


Fftr den Reieenden 
1896 1»96 


köni^l. uii);:ari<ichen Staatsbahneu . 

fifesellschattlicheu Staatäbaliuen . . 


1 640 256170 l(iH9 015 3<j4 
190 074 851 203liJG5l» 
259791 442 313689916| 


47 kn 47 km 

14 „ 44 „ 
18 „ , 18 - 


süsammen 


9 000 788 468 8906041810 

i 


88kin 88kn 

i 



Die darchacbnittliche Aozahl der Reisenden in einem Personenzuge war: 

1895 1886 

anf den kOnigl. ungarischen Staatsbahnen . . 66 72 
n M gesellschaftliehen Haaptbahnen. . . 61 67 



n „ Lokalbahnen . 






... 85 


48 






zusammen 63 


65. 


Die AtizuIiI der licist^nricii 


:iuf (las Bu 


hnkiloinoter war 


folgende: 


Bei den 


1 806 




1896 


-f- Zuwachs 
— Abfall 


königl. an^arischen Staatsbahneu . 


196 198 




201 422 




fi:esellschaftliclien Hauptbahnen . . 


. 133 631 
, 54161 




141 243 


j 6,6» 




64 609 


|j 0,»a 


suammea ^ 


148866 


140868 


|i - 1,» 



Während also die Anzahl der Reisenden auf das Bahnkilometer bei 
den einzelnen Bahngrappen eine Steigerang erfahr, hat die durchschnitt- 



Digitized by Google 



Die Eiaenbaknen Uugaru im Jahre 1890. 



liehe Anzahl bei säinuit liehen Bahnen abgenommen. Die Etkläiuiig für 
diese Thatsache licjft in dem Umstände, tlafs die auf den Lokalbahnen 
beförderten Keisendon 28 "/o <Je'* l)ureh.sehnittsan/.ahl ausmachen, während 
die Betriebsläuge der Lokalbahnen 42 % Gesammtnetzes betragen and 
somit vermindernd auf das Dnrchschnittseri^ebnirs einwirken. 

Die Zahl der Reisenden hat eine Vermehrung erfahren 

bei den könie:!. ungarischen Staatsbahnen . . um 3,4 Vo 
„ „ gesellschaftlichen Hauptbahnen ...» 4,0» 

0 i, Lokalbahnen „ 16,G « 

znsammen uro 8^Vo> 

Die Anzahl der von den Reisenden zarftekgelegtco Kilometer ver- 
mehrte sich: 

bei den königl. ungarischen Staatsbahneo . . um 2,flVt 

y, gesellschaftlichen Hauptbahnen . . „ 6^7 n 
„ y, Lokalbahnen 20,7 ^ 

zusammen um 5,5%. 

£$ bat sonach im Jahre 1896 sowohl die Anzahl sftmmtlicher Reisendoi 
als aoeh die Zahl der von ihnen zurQckgelegten Kilometer eine Steigerung 
erfahren; die von einem Reisenden darchscbnittlich ge&hrene Weglftnge 
ist jedoch anver&ndert geblieben.' 

Die Steigerang der Anzahl der Reiseodeo in den einzeben Personen- 
zügen drfickt sieh in der Zifer 65 gegen 63 im Vorjahre ans, betrügt 
somit 3 V«. 

Die Anzahl der Reiseoden fOr das Babnkilometer auf den folgenden 



anslflndisehen Bahnen stellt sich wie nachstehend: 

1. auf den prenfstschen Bahnen 1894/95 s 386 924 

2. , , sftchsischen , 1892/93 = 351901 

8. , » badischen „ 1894 = 316125 

4. . , französischen , 1893 = 252777 

& , , wflrttembeig. 1894/95 = 289617 

6. „ , hollftndischen « 1892 = 225698 

7. ^ « Osterreich. Staatsbahnen (Hanptlinien) . 1898 = 206898 

8. , w gesammten Osterreichischen Bahnen . . 1898 = 208845 

9. , « bayerischen Bahnen 1894 = 200906 

10. , ^" beigischen , 1892 = 197234 

11. « , iUlienischen , 1892=169980. 



Die Mengen der beförderten Gflter in Tonnen ergiebt die folgende 
TabeUe: 
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Die fiiuenlNÜwen UngarM im Jalire 1887. 



Im Jahre 1886 wurden 
beArder^ 



Im Jahre 1886 Warden 
beordert 



Benenoang der Bahograppe 



BU- and 



EU* und 



Oepftck 



Ifngkt' I oepikck Fracht 



gttter 



fttter 



1 


t 


i * 


t 


t 


köoigl- QQfi^riBche Staatsbabnen . 


56261 


17 014 666 


60 283 


17 650 db'J 


gesell BchafUiehe Haaptbahnen . . 


11 380 


6 545 073 


11 1*64 


6 956 27Ü 




18888 


1 6840182 


18187 


6677 816 


siiiaiaMea 


80088 


1 

88788871 

1 


1 86084 


81886060 



Der von den GQtertruisporteii zarflokgelegte Weg in ToDDenkilometera 

ist ans üaclistf^luMidor Z',i'-';u'riMH'!i<t'''!!nTicr 'T-^ii'htlii'h : 



1 

1 

Benenanng der Bahograppe 


Gepäck 


Im Jahre 1896 

Eil- u. Frachtgüter 


Dien6tgttt«r 


k6nigl. QDgarisebe Staatsbahnen . 

^eselUcbaftliche Hauptbahnen . . 


7986887 
893 766 

435 860 


3 012884 441 
514 807910 
209758 519 


602643624 

24 706932 
20 U29 033 


1 

siaaaniMi | 


1 8816018 


8787400870 


848180180 


Benenmng der Bahagmppe 


Gepftek 


Im Jahre 1806 
£Il-ii.Fraehtgttter 


Dienstgfitar 


k6nigL nngariaehe Staatshahnen . 
geaalleehaftUehe Hauptbahnen . . 


8649968 
968960 
■ 481049 


8818416868 
681810808 
868644077 


808686804 
86617164 
91191880 


zasanimea 


10099967 


1 9993 770 .-.29 


689308167 



Die Zunahme an Bii> und Frachtgütern betrag daher gegenflber dem 
Jahre 1896: 

anf den kOnigl. ungarischen Staatsbahnen . 841 265 1= 4,98 */e 
» y, gesellschaftliehen Haaptbahnen . . 411 487 , = 6,9S , 
y, „ Lokalbahnen . 1387482, = 26.46 , 

xusammen 26801841= 8,97 */o- 
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Dm von den Ell- und Fraehtgfitern inrflckgelegte Weg Int folgende 
Zuahme erfdirtta: 

anf den kOnigKongarisehen Staatsbahnen 1.91 896 668 tkms 5,98% 
geeelleehaftliehen Hauptbahnen . 7888406 , = 1,46 „ 
Lokalbahnen 49092488 ^ s 21,94 ^ 



9 



znsaminen 248*276381 tkra = 5,6bV«. 

Das Verbältnifs des beförderten Nettogewieht.s zur Tragfähigkeit der 
Güterwagen ergiebt sich aas folgender ZasammeostelluDg: 



VerhÜtBifB des beftrderten 

Nettogewicht«» 




Daber 

Verringenmg 



BMeBaap« der Bahngrappe \ mx TragAhigkait der Wagen i im Jahre 



1896 



1806 



kBaigL «Bgails^ BtaalshalmeB 
gaatUiehalUiflha Haaptbahnen . 
Lokalhahaea 



48,»% 

61,M n 



-a^i«/e 
— 8,is , 



xuaammen 



4t»,d»o/o 46,»7<Vo -(V<i>'/o 

|| ; Ii 

Die auf ein Bahukilometer enlfaiiende Menge der beförderten Güter 



war: 



1. auf den kOnigl. ungarischen Staatshahnen 
^- yt n gesellschaftlichen Uauptbabueti . 
S. ^ ^ Lokalbahnen 



1895 

BSG 855 t 
383 707 „ 
46 094. 



auf den nachstehenden au.sländischeu Bahnen: 

L auf den preufsischeu Bahnen 1894/95 

sächsischen „ 1892/93 

Österreich. Staatsbahnen (Hauptlinien) . 1893 



2. 
3. 
4. 
6. 
6. 
7. 

a 

9. 
10 
11. 
12. 
13. 
14. 



» 

n 
II 



s 

tl 
» 
n 



gesammteii österreichischen Bahnen 

badischen Bahnen 

bayerischen , 

französischen » , 

belsjischen , , 

Württemberg. „ .... 

holländischen „ 

runiänischcu „ 

russischen „ , 

schweizerischen « 

italieDieeben . 



1893 
1894 
1894 
1893 
1892 
1894 96 
1892 
1892 
1891 
1886 
1890 



1896 

425750 t 
388252, 
47544, 

G15 540 t 
508 758 „ 
395 '231 „ 
496 353, 
432 100 , 
355 290 „ 
847 '219 „ 
345 334 „ 
'279 765 , 
278114, 
212 111, 
182254„ 
178460, 
166728,. 
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Für die Beschaffang von Maierialiea, InveataiigegeoslflodeD, 
Fahrbetriebsmittel und fioDstigea AoarAstiuigen wurde im fieriehtsjahra der 
Betrag von 45400082 fl. angewendet, der gegenfiber dem im Jalire 1895 
illr denselben Zweck verwendeten Betrag von 441S2840fl. eine Brliöliang 
nm 1278322 iL aufwogt 

Von obigen Ausgaben entfallen: 



Alf di« 



189ft 




1896 




fl. 


• 


ff 




29 156 473 


86,76 


83 514 668 


86,sii 


8401666 




, 8849889 


8,» 


141088a 




1 1994668 




38997990 


10U,oo 


1 88862246 


i i09,m 



kOnigl. ungarischen Staatsbahnen . 
gesellscbaltUchen HanptludineB. . 
Lokalbahnea 



ii 



Die Unfallstatistik weist folgende ZilÜBm auf: 

Bs wurden im Jahre 1896 bei sftmmtliehen UnftUen auf dem ganzen 

Eisenbabanetze 185 Personen getOdtet und 278 verletzt Während im 
Jahre 1895 die Zahl der GetOdteten 168, der Verletzten 207 ausmachte, 
wobei zu bemerken ist, dafe die Selbstmordfiftlle und Selbstmordversuche 
mit in Rechnung gezogen sind. 

Eänzelheiten Aber die Unfftlle ergeben sich aus folgendem: 



Im Jahre 



Keiscude 



Gettfdtet wurden bei UnfUlen 

Fretnde Zusammen 

bedienstete 



1896 


6 


88 


78 


168 




i 8 


90 


W . 


186 


•eaaeh Vermeliiirag im Jahre 1896 


s 


1 

1 


14 


17 




Terletat worden bei OifUlea 




Im Jahre 


1 Beieeade 


EiseubabB- 
Mleaattlei 


Fremde ' Zu 

1 


aammen 




1 

U 


190 : 


78 


907 




, 88 


141 


104 


978 


•oaaeh Veraehmsg im Jahre 1896 


19 


91 


81 


71 
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Die Anzahl der Entgleisungen betrug im Jahre WM 192, im Jahre 
1895 179, die Zahl der Zusammenstnfse im Jahre 1S% 76, im Jahre 1895 
62, es ergiebt sich somit, dal's im Berichtsjahre s(»wolil die Zahl der Ent- 
gleisungen als der Zusammenstörse um je 13 Fälle zugenommen hat. 



Znr Steigerang der Sicherheit der verkehrenden Zfige, sowie der 
Bequemlichkeit der Reisenden, worden die auf Grand der Erfahrungen 
frfiherer Jahre als nützlich erIcaoQten Binriehtangen entsprechend vermehrt. 

Von diesen Einrichtungen seien folgende genannt: 

1. Durchgehende Bremsen. 
Mit durchgehenden Bremsen waren versehen: 

im Jahre 1895 . . 586 Lokomotiven und 5^7 Wagen 
„ " 1896 . . 610 , , 5361 

somit Vermehrung 24 Lokomotiven und 84 Wagen. 

Mit der Westin ghonsebremse waren ausgestattet: 

im Jahre 1895 4 157 Wagen 

» « 1896 ■ . . 4425 ^ 

somit Vermehnmg 263 Wagen. 

2. Funkenfänger. 
Mit amerikanischen Funkenfäugern und Rauch kästen waren aus- 
gestattet: 

im Jahre 1895 906 Lokomotiven 

n ff -1886 1 068 n 

Zunahme 162 Lokomotiven. 

8. Heizung der Zfige. 
Mit Dampf heiznngsvorrichtungen waren verein: 

im Jahre 1893 1802 Lolcomotiven 

, 1896 . 1891 

somit Vermehrung 89 Lolcomotiven. 

Die Heizvotrichtnngen der Wagen waren folgendermafsen gestaltet: 

1896 1886 

fUr Dampfheizung 4122 Wagen 4248 Wagen 

, Ofenheizung . 679 „ 828 , 

, Dampf- und Ofenheizung ... 661 » 727 „ 
, Ofenheizung und Dampfleitung . 641 „ 564 , 
« Luftheizung 10 „ 10 „ 

zusammen 6118 Wagen 6867 Wagen. 
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Aufser den angeführten Wagen waren 816 Wagen mit Dampf beizangs- 



leitQDgen versehen. 

Bs waren somit heizbare Wageo: 

im Jahre 1895 6J18 Wagsn 

ff 1896. 6967 

somit Vermehrung 254 Wagen. 

Für Dampfheiznog waren eingerichtet: 

im Jahre 1895 4788 Wagen 

, n 1896 . . 4!^7n ^ 

Vennebnmg 187 Wagen. 
4. Zngbeleachtnng. 



Von den Wagen der kOnigl. nngarischen Staatsbahnen sind 96 fDr 
eleictrische Belenehtnng, 12 liDr eleictrische and Oelgasbeienchtnng, ferner 
2809 für Oelgasbelenchtniig, 8181 Wagen sind fOr RflbOlbdenchtong 
eingerichtet. Fflr die eleictrische Wagenbelenchtnng und die Alclcamn- 
Jatoren liegen bei der kurzen Zeitdauer ihrer Verwendung noeb 
nicht genOgende Erfahrongen vor, nm fiber die Vorthefle und die Wirtb- 
schafUichkeit der einzelnen Systeme ein abschliefsendes Urtheil Mlen 
zn k5nnen. 

5. Stationsbeleuvhtung. 

Im Hericlitsjahre wurde die elektrische Beleuchtung des Biidapester 
Westbahnhofes, sowie der Rileutniacjazine um Budapest-Josefstädter Bahn- 
hofe eingerichtet: die Anlage zur elektrischen Beleuchtung der Station 
Fiume wurde erweitert. Für die Stationsbeleuchtung wurde das Ace- 
tyleugas versuchsweise in Verwendung; genommen; die Station Palota- 
Neupest wurde mit 21 Acelylengastlammeu beleuchtet. 



Die Anlagekosten des dem allgemeinen Verkehr dienenden nngar- 
Iftndischen Eisenbahnnetzes betrugen: 

am Ende 1895 1099 134 360 a. 

die.ser Betrag hat im Jahre 1896 eine Steigerung 

um . 43 169 569 „ 

erfhhren und beträgt somit am £nde 1896 . . 1142303929 fl. 
Davon entfUlen auf: 
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1896 1 1896 



die kSalgUeii «Bgariaehea Staata- 
Mmen, einaehlieraUeli der eiueii 

Beataadtheil dendben aea- i . « 

machenden, eiagaega erwUuitett 

5 Lokalbahnen 78006104 71,» f TWSttSlS i 6e^as 

die geielliebaftlieheB Hanptbalmeii U9777768 Ifl^n |' 140668960 lS,st 

die Lokalbalmeil 17H431494 16,«3 I 209397 657 18,» 



xasammen ; 1U99134S60 100^ 1142303 929 , 100,oo 



Die Anlagekosten für das BahnkUometer gestalten sich folgender- 
maCsen: 

1895 1SD6 

königl. ungarische Staatsbahnen .... 107028 tl. 1(J8513 fl. 

Gesellschaftliehe Uaaptbahnen . . . . 106110 „ 106 722,, 

Lokalbahnen 84166 , 36219 

Die den königl. angariscben Staatsbahnen gehörenden 5 Lokalbahnen 
sind hier anter den Lokalbahnen ausgewiesen. 

Das Baukapital, das für die im Jahre IS^x^ kouzessionirten, jedoch 
bis zum Jabresschlnsse noch nicht erftifoeten Lokaleiseubahneu festgesetzt 
ist, betrftgt 27642700 fl. 

Von den im Jahre 1896 als Termehrong des Anlagekapitals ansge- 
wiesenen 43169569 tt. entfallen: 

a) aof den Baa nener Linieo: 

bei den königl. nogarischeo Staatsbahnen ... 16 798 fl. 
9 , geseHsehaftlicben Hauptbahnen .... — 
, . Lokalbahnen 80125148 » 

zusammen 30 141 946 fl. 

b; auf Ergftoziingsarbeiten: 

bei den königl. ungarischen Staatsbahnen . . . 4519824 fl. 
„ „ gesellschaftlieheo Hauptbahnen .... 109666 „ 
, , Lokalbahnen 290811 , 

zusammen 4 849 701 ti. 
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Die Eisenbahnen Ungtnt im Jahre lödti- 



c) aaf Vennehmng von Fahrbetriebmiittelii: 

bei den kOnlgl. angarisehen Staalsbahnen 6861067 fl. 

„ r, geseUaehafUiehen Haaptbabnan . 275007 „ 

„ „ Lokalbahnen 620204 „ 

zasamraeu 7 7öB 298 fl. 
(1) auf Kapitalsberichtigung 421624 fl. 

Die Anschaffungskosten für Fahrbetriebsiuittel, die in den angeführten 
Anlagekosten mit inbegriffen sind, gestalteten sich am Ende 1896 foigeoder- 
malaeu: 

königl. ungarische Staatsbahnen .... 141 830775 fl. 

gesellschaftliche Hauptbahnen 19 205 261 „ 

Lokalbahnen 8494 476 „ 

zusammen 169 530 512 fl. 

Gegenüber den obenerwähnten Anlagekosten betragen die Anlage- 
kapitalien dem Nennwerth nach: 

bei den königl. ungarischen Staatsbahnen . 933 131 550 fl. 

« „ gesellschaftlichen Hauptbahnen . 224362 857 „ 

, , Lokalbahnen . . 247 472032 „ 

znsammen 1 404 966 439 6. 
Die BesebaAmgakosten dar AalagekapitaJien waren daher: 

bei den kOnigl. ungarischen StaatsbahoeD 140 809 287 fl s 15,09 */• 
, , gesellschaftlichen Hauptbahnen . 83773 898 ^ =37,84 ^ 
„ „ Lokalbahnen .... . . . 88074376 ^ = 15,86 , 

zusammen 262 662 510 fl. = 27,^ */•• 



Von dem gesammten Nominalanlagekapital entfiel: 



Bei den 


Avf Öbligatioaea 
fl. 


1 

i Avf Aktien 
1 fl. 


köalgl. nagariichea Staatsbaknea . . . 


988 131 550 


1 




= 100% 




gesellsohaftliehen Hauptbahnen. . . . 


178091080 


46 271 7t ;7 


1 

( 




Prioritätsaktien 




2751800 


156 U«7 400 


t 


StamntktiMi 






76909875 


svtuameB 

1 


' 1118978940 


1 979989018 



In Höhe von 11 TOB 457 fl. Baukosten fSr Lokalbahnen ist das Nominal* 
kapital noch nicht ansgegeben. 
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Die den Lnkalbabuen zugewendeten Zuschüsse und Beiträge waren 
iolgende: 



1895 



im Jahn 1886 



fl. 



Ende 1896 
11. 0/, 



•taatlidier Betrag . . . 
B«itr»g der Behörden . . 
Beltrtge von Oemeiadn 
wd Priveten . . . . 


85 88» 06» 
15610688 

88799876 


18.1 

is^i 


1 

1 8879700 
j 8967600 

! 8665900 


l»,s 
14,? 

17,7 


1 89717769 
; 18578198 

1 

87855178 


14.» 
8,* 

18,t 


somit fl&mmtliche Reiträge 

Betbeilignii^ der Pmei- 
nntarnehmer .... 


65S47 9S9 
184056068 


34,». 

1 

66^ i 


1 10403200 
9690460 


61,7 

48,. 1 


1 76651139 
1 188746518 


86,1 
68,» 


« 

OeMunmtbaaluyitel 


188 80« 007 


lOOtO 


80098650 




i 809897657 


100^ 


Die staatlichen Beiträge setzten sich aus folgenden Beträgen ^u- 
aammeD: 








Bia Sade 1885 ' 

1 


1 Bia Bade 1896 








t. 






o/o 


kapiuUiirteBeitHlgenr diePoetbefQrdeniag ' 
UBtentlltsiiiigeB «nd aeBstige Beiträge . . 


9916164 

, 16931905 


6»» 
8.» 


18011080 
17706789 


5,» 

7,7 




suan 


imen ^ 


1 85888069 

1 


18.» j 


89717769 

• 


18,1 



Als GegoDworth fflr diese Beitrage erhielt der Staat: 

Stammalctleii im Betrage Ton SB 647 260 iL 

Das Anlagekapital der auf Kosten des Bergwerks- 
Aerares erbanteD Lokalbahnen Piski— Vi^dahnnyad 
nnd Sehemnitz— Brezndb&nya mit 1 48B 740 , 

hgurirt auch unter den staatlichen Beiträgen, 

es sind ferner von zu Aktiengesellschaften noch 

nicht koDstitairteu Lokalbahnen zu erstatten . . 1 310 TlO „ 

sonaoh zasammen 26447690 fl. 

sodaTs ohne Gegenleistung nnr ein Betrag von . . 3270079 ^ 

getahlt wurde. 
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Die Siseitbabneii Ungurus im Jahre 1896. 



Die Beiträge der Behörden machten am Ende 1896 . 18 578 192 fl. 
ans, denen als Gegenwerth Stammaktien im Betrage von . 14 821tXX) » 

gegenüberstehen, sodafs nur 3 756590 „ 

theils als verlorener Beitrag, theils jedoch als zum Ankauf von Priorit&ts- 
aktien verwendeter Betrag figurirt. 

Das Stammuktienkapital der bis Endo 1896 eröffneten Lokalbahnen 
betrug — wie oben erwähnt — 76 9()9875 fl , von diesen Stummaktien 

befanden sich im Besitze dos Staates 30,7% 

der Behörden 19,3 „ 

, Gemeinden 16,i , 

somit zusammen 65,i Vo- 

Die wesentlichste Rolle bei den Betriebs kapitalien f&Ilt dem 
Werthe der Material vorräthe zu. 

Dieselben hielten sich auf folgender Hohe; 



1K95 • 

bei den königl. ungarischen Staatsbahnen 13 475 055 fl 

für das Biilinkilometer .... 1 902 „ 

^ „ gesollschaftlichen Hauptbahnen 1 711772 „ 

für das Bahnkiiometer .... 1 '299 „ 

„ , Lokal hiilinen 494 783 ^ 

für du.s Bahnkiiometer .... 438 „ 



18% 

14 992 338 fl. 

2CX>2 „ 
1 751 378 „ 
i 331 „ 
547 465 „ 
473 „. 



Die Beti i*'hscrgel)nis<e haben sich bei den dem allgemeinen Ver- 
kehr dieueodeu Bahnen folgendermafsen gestaltet: 





1895 


1 rt96 


-{-Zuwachs — 


Abgang 




1 i 


11. 1 


i. 1 


Vo 


!' 1 

Die OmminteiMBahiaeB betroffen ' 




1 




bei den: 










künif^l unf^ariechen Staatflbahnen 


80 576 261 


94 44S3t;i 


+ 7 867 1»» 


+ 9.» 


gesellschaftlichen Haaptbabnen . 


14 715 380 


15236 040 


-f- 520 716 


4- 3,5 




11988510 


18950337 


-f 1 9«1 827 


-\- 16,« 


lUUBmen 


113880101 


123 629744 


-1-10849 643 


-1- 9,1« 



Die OMtauBtansgaben beliefen sieb 

bei den: 
königl. ungariBchen Staatsbahnen 
gesellschaftlichen üaaptbabnen . 
Lokalbahnen 



i I' 

53 567 189 56 435 552 -f 2868 3f>3 -|- 6,4 

8 373 303 8 585373 + -212 070 -f 7,» 

6763888 7869804 1+ 1 I15Ü16 + 



V»md80 798007»! + 4196840! + 6|i 
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um} 





1896 


1896 


1 -hZnwaelis — 


-Abgftiig 




II. 






% 


der B«tri«l»sttbenoii«lb betrigt fo- 
Bach bei den: 


1 








MnifL lugftritebeB StaattbtluMii 
gMeUiebafUidiMi Htuptbuhneii . 
Lokftlb«liiieii 


: 

38(109079 
i 684S087 ' 

' ■2?, \ ' 


88007809 
6 6»! 678 

f. OSO :;3 


, -f- 4996787 
+ 806646 ' 

- 


+ I5|t 

+ 4^ 

-1- ir,.. 


zusamineu 


44 58Ö721 


5ü73yoi5 


+ 6153294 


+ 1V 



Die Betriebsüberschüsse der königl. ungari.scheii Staatsbahiien haben 
sich in den letzten fünf Jahren folgenderinafsen uestaitet: 

im Jahre 1892 . 32 505 5a3fl. + 627 932 fl.+ 1,97 Vo- 
„ „ 1893 . 84917 473 „ +2411890 ^ + 7,42 „ 
„ 1894 . 3tj694 769 „ +1777 296 „ + 6,09 „ 
, 1895 . 38009072 „ -3685697 „ -I0,n<t „ 
„ . 1896 . 38007809 , +4998737 „ + 16j4 „. 

In der Gruppe der geselLschaftlichen Hauptbahoen zeigte sich eine 
Besserunc^ des ßelriebsiiberscbusses bei der 

Siidhahn um H7 89lfl, = 3,-_>j % 

Ka.scijau— Oderberger Bahn „ 175 337 „ = 8,22 „ 
Mohäcs— Ffuifkirchener Bahn „ 43 522 ^ = ILsi 

Die Betriebsergebnisse der Lokalbahnen er;;eben eme 2,72pro/.entige 
Verzinsung des Anlagekapitals, es /eiijt sich .sonach ccuciiüher der im 
Jahre 1&9Ö ausgewiesenen 3.r.;)prüzeiitigen Verzinsung ein Kuckgang, der 
darin seine Begründung findet, dafs das Anlagekapital infolge der gegen 
£nde de» Jahres lti9ü eröffneten Lokalbahnen unverbältnil'>mäiäig ge- 
wachsen ist. 

Das Verhältnif> der Au.sgahen /u den Einnahmen, der Betriebs- 
koclfi/ieut, gestaltete sich, wie folgt: 



I! 



1895 



Bei den 



1896 



ohne Ter- mit vcr- mit ver- ohne ver- 
schiedene sckiedenen schiedenen scbiedene 



Anegnben j Avegaben 



Ausgaben ; Avegaben 



kllBigl, lUlgarischen Staatsbebaeil 
ffesellscbefUieben Haaptbahnen . 
Lokalbabnea 



86.1 


61,« i 


SM 


69,7 


48,« 


66,9 i 


47,0 


66,3 


49,1 


66.» 


50,» 


56,4 
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Die Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1886. 



Die GesammteiDDabmeo für das Kilometer stellen sich folgendermaCsea: 

1886 1886 

ktaif^ QDgarische StaatsbahoeD . . . 11276,11 fl. 12061^ fl. 
geMllfidhaftUche Haii|»tbahnen .... 110B&,85 « 11898,98 « 
Lokalbahnen 2604/» , 

Die Oeaainnitanegabeo Ar das Kilometer betrugen: 

1886 

. k5nigl. nngmrisehe Staatsbahnen . . . 6976,98 fl. 
gesellaehafUiche Hauptbahnen .... 6261,i8 « 
Lokalbahnen 1461,70 , 

Der Betriebsfibersehnls ffir das KUometer beziffert sich: 

1885 

kdnigl. uogarische Staatsbahnen . . . 4296,83 fl. 
gesellschafüiehe Hauptbahnen .... 4742,98 , 

Lokalbahnen 1 132,90 » 

Bei den aualftndischen Bahnen haben sich die BetriebakoSffizienten 
und die kilometrischen Betriebsergebnisse wie folgt gestaltet: 



2 671,19 

1888 
7 189,94 fl. 
6419,47 „ 
1450,46 



4841,7G fl. 
4972,83 , 
1220,67 



i 


Jahr 


' Ein- 
1 aabnen ' 

fl 


Aus- 
gaben 

fl 


Betriebs- 

ko- 
Bttaiaat 


Betriebe 
ttber- 
•ehab 

fl. 


k. k. üBterreichische Staatabahneo 


iöi^ 


11463 


7277 


63,» 


4186 


priv. österreich.-nngansche StaaU- 












einabalmgeteUsehall .... 


1886 


18767 


8889 


47,1 


9986 


preoftisehe Staatababneii . . . . i 


1886/6 


91968 


11764 


68A 


10914 


bi^etiaehe . . . . . | 


1886 


16796 ! 


9166 


66.« 


4681 


rtaktiscbe „ 


1886 


99787 I 


14988 


68^7 


848» 


wflrttenibergisehe ^ .... 


1896/6 


14 414 


8666 


69,. ; 


6888 


badische ,. .... 


1896 


20018 


12 434 


62,1 


7 579 


deutsche Bahnen im allgemeinen . ' 


1895/6 


1!»630 


10959 


55,s 


8671 




1K>5 


14 8«>4 


8821 


59,3 


6 048 


1 


18»5 


H871 


6266 


74.» 


2106 



Bei den kOnigl. ungarischen Staatsbahnen betrug die Einnahme: 
auf je ein Personenkilometer: 

im Jahre 1895 s 1,86 kr., im Jahre 1896=1,86 kr. 
auf je ein Gfltertonnenkm: 

im Jahre 1895s2,07 kr., im Jahre 18963 2,1t kr. 
Der Einheitssatz f&r die Einnahmen ans dem Personenverkehr sowohl, 
als auch aus dem 6fiter?erkehr erfuhr hier eine nicht unwesentliche 
Steigerung. 
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Für die Erhöhung des Einheitssatzes für die Einnahmen aus dem 
Personenverkehr ist die Ursache haoptsächlich die. dafs inj Berichtsjahre 
der Personentarif der icöaigl. angariscbeo Staatsbahnen eine theilweise 
Erhöhung erfahren hat. 

Als eine jener Ursachen, welche die allerdings geringere Steigerunsf 
des Einheitssatzes bei der Güterbeförderung veranlafsten, sei der Umstand 
angeführt, dafs der von je einer Tonne Fracht durchlaufene Weg im Jiihro 
1896 kleiner war als im Jahre 1896 und von 176,4 km auf 174,6 km 
zurückgegangen ist. 

Die Höhe der Beförderungsgebühren der ungarischen Babneu zu 

denen einii^er ausländischer BLihnen (gestaltet sich, wie folgt: 



Jabr ;* 



EiDDabme in Kreazem für daa 



*^'r-' !;erikin (jütertonnenkm 



k. k. österreichische Staatsbahnen . . . 


1 18d6 


1,38 


2,« 


priT. 6tterreieh.-angari8che Staatseisen- 


i 








1 1806 




Bfit 




1 mm 

1 1896 


1.« 


^* 




l.» 






{ 1806 


1,M 


9^1 




1895/6 


l,n 


9^» 


badische 


1896 j 




9.» 


deutsche Bahnen im allgemeinen . . . 


1895/6 


1,71 


9>a» 




1895 


2,*i 


4^ 




1 1Ö95 


2,08 


2.« 



Das Erträgnifs im Verhältuifs zum Anlagekapital gestaltete sich fol- 
genderuialsen: 

a) im Verbftltiiisse des fiskaliacben Anlagekapitals: 





1895 


18% 


bei den kOnigl. ungarischen Staatsbahnen . 


4^% 


4,81 % 


„ ^ gesellschaftlichen Haoptbabneo . . 


4,M » 


4,16 „ 




8,59 „ 


. 8.81 r 


b) im ^erhfthaisse zum nornfnellen Anlagekapital: 






1896 


1886 


bei den k5nigl. ungarischen Staatsbahnen 


3,59 «/o 


4,os °/o 


„ „ gesellschaftlichen Hauptbahnen . . 


2,61 „ 


2,96 „ 


y, „ Lokalbahnen (die Stammaktien 








4,20 , 


3,69 „ 



AnUf ftr 
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Bei den auf Grund des Normalbeitrages von den königl. ungarisrhen 
iStaatsl)ahnen betriebenen Lokalbahnen ist die Kentabilität des fakti-scbeu 
Anlagekapitals im Jahre 1896 auf 2,r)i fl. gesunken, während dieselbe im 
Jahre 1895 3,13% ausmachte; bei Berücksichtigung des nominellen An- 
lagekapitals ergiebt sich im Berichtsjahre ein Ertrftgoifs von 2,81 V« gegen- 
fiber 3,20 °/o ii™ Vorjahre. 

Um einen Vergleich mit einigen ausländischen Bahnen ziehen za 



können, seien hier deren Ertragsverhältnisse angegeben: 





Jahr 


Uebereehnr« 




ia «/o 4m Kapitale 


1. k. k. österreichische StaatsbaboeD . . . 


1896 


8^ 


2. priv. Gsterr. nng. Staatseisenbahngesellschaft 


1885 


4,49 




1896/96 


6^76 




1896 


8^16 




1896 


4,88 




1896/96 


B/» 




1885 


4,18 


8. deutsche Bahnen im allgemeinen . . . 


1895/96 


5,66 




1895 


8,80 




1896 


1,58. 



Wird der ßetriebs&berschafs des Jahres 1896 dem faktischen Bedarf 
an Zinsen und Tilgungen gegenfibergestellt, und dabei die Dividende der 
Aktien und der Prioritätsaktien der Lokalbahnen mit 5% angenommen, 
insofern nicht etwa ein höherer Zinsfufs bedungen ist; werden ferner bei 
den königl. ungarischen Staatsbahnen die thatsächlichen I^asten der sie 
treffenden Anit'ilien gcreclmet, so erliiilt man unter Merürksichtiguug der 
bei Ablösungen entstehenden Kursdifferenzen (bei den Hauptbahnen) fol- 
gendes Ergebnifs: 





Bedarf 


Betrieba- 
ttbersebars 


Abgang 


In 

Prozentes 

Bedarle« 




11. 


fl-, 


fl. 




IcOnigl. angaritehe Staatebahnea 






•H81l»8Qf/ 


mi |6^u 


geeellaehaftliehe Hanptbahnen . 


8888488 


6 966 618 


1861841 




Lokalbahnen (Stammaktien siebt 












7160800 


.6687088 


; ^468 471 


90,44 


cnMmiueQ j 


60 78 J 696 


50b714tiO j 




1 1«-' 
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Das wirkliche Erträgnifs der die staatliche Zinscngarantie geniefsenden 
Fünfkirchen— Rarcser und Kaschau— Oderberger Bahn deckt nicht nur die 
X»a3ten, welche den genannten Eisenhahnverwaitungen aus der Verzinsung 
der Prioritätsaktien und der Iiivestitionsanleihen, sowie aus den Tilgungs- 
quoten des letzteren erwachsen, sondern es verbleiben noch bei der erst- 
genannten 120107,74 11,, bei der zweitgenannten 103 243,9.'. f1. zur theil- 
weisen Deckung der Aktienzinseu. Die Ziuseugarautie-Zuschüsse haben 
den Betrag von 682 394,5-2 fl. erfordert. 

Von den eine ZiaseDgarantie des Staates uicbt geniei'üeudeu BahoeD 
hat ihren Aktionären : 

die Ic. k. priv. Südhahn: 

im Jahre 1895 1 Vo- i»i -'ahre 1896 0,8%, 
die Baab — Oedenburg— Ebenfurther Bahn: 

im Jahre 1895 1,5«/«» im Jahre 1896 l,r>% 
als Dividende bezahlt, 

Ana Nachateheodeni ist ersichtlich, wie viel der Staat im Jahre i.896 
an ZinsengaTaatie aod für die Verwaltung der Staatsbahneo zazazahlea 
hatte: 

Als Zinsengarantie auf Grund der Betriebs- 
reehnnngen ist der obengenannte Betrag von . 683d9M8 fl. 

zn betraehten. 

Der Abgang ans der Gebahmng der kOnigl. an- 
garisehen Staatsbahnen betrog 6685 707,00 

somit zusammen 7 36s 101,52 11. 
Im Jahre 1376 betrug die Aaüahlung des Staates 22353 217^ „ 

es zeigt sieh sonaoh eine Bessemng um 14966115,48 fl. 



B. Die ktfnigl. ungarischen Staatabahnen. 

Di^ aosf&hrliehe fiehandlnng der Ergebnisse des Betriebes der kdni|^. 
ongariscben Staatsbahnen ist im Heft I Jahrg. 1896 8. 66 erfolgt; es wird 
auf die dortige VerOffentiichang verwiesen. 



G. Oesellschaftliche Hauptbahnen. 

Ueber die Leistungen und Retriebsergebni.sse der gp.>i*>ll.s( liaftlichen 
Hauptbahnen giebt uachfolgende Zusuuinienätelluug AutRlaruug: 
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Die Eisenbahnen Ungarns im Jahie 1608. 



LokomotiTkm . . . 



Personenwagenaehskm 



Lastwagenacbskm 



Zugkm 



Ansshl der beförderten 
Beisenden ... 

Von den Reisenden zu 
rückgelegter Weg in 
km 

BefSrdertei EiU nnd 
Fraehtgnt in t . 

Von deu Gütertrans 
porteu zurückgeleg- 
ter Weg in tkm . 

Faktisches Anlagekapi- 
tal in fl. . . 

Nominelles Anlauf kapi- 
tal in Ü. . , 

Betriebs: 

Einnahmen in Ü. . 

Ansgaben io A. , 

Ueberschnlii in fl. 

I) Brod— Besniaehhreder Militirbahn. 



Jahr 


Stidbahn 

(un- 
^,'-ari scher 
ineiJ; 


Baal». 

Oeden- 
burg- 
Jiioen« 
ftirter 
Bahn 


1 Kaaehav* 

Oderberger 
Bahn 

(nn* 
gariseher 
Theil) 


1 

Mohäcs- 
Fünf- 
kirchener 


Fflnf- 
kirchen- 
Barcser 


Zu- 
sammen 


( 1 895 


3 4ti4 1^1 


459 517 


9777 346 

« 1 e ff «vW 






7 01 R MM 


[im 


8701443 


486168 


3647781 


170886 


188896 


7187516 


(im 


24 2291-:0 


3 H24 424 


11 443 836 


406278 


1 817 188 


41330840 


I1R96 




4068 80ä 


18S4AA7R 


Mafi84 




AK RAI WM 


j 1895 


1107666(8 


96S8804 






1) 816781 
8089668 


1 ^wff^p ^^^^ffp- w^fli^^ 


1896 
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Allgemeines. 

. Die statistUche Abtheilnog des Ministeriniiis der Verkehnanstalten hat 
vor kurzem deo Band 46 des von dieser amtlichen Stelle herausgegebenen 
grofsen Sammelwerkes veröffentlicht» der Nachrichten Aber- die Bisenbahnen 
im Jahre 1806 enthält 

Abgesehen von den auch schön seit vielen Jahren gesammelten Angaben, 
die die Kenntiiifs über die Entwicklung des gesammten £is«ibahnnetzes 
Rufslands und die Ausgestaltung einzelner Bahnen im besonderen ver- 
mitteln, bringt der vorliegende Band abermals eine Erweiterung des an 
und fQr sich sction vielgestalteten Stoifes, die aufs neue ein deutliches 
Zeichen von dem Fleifs und dem Interesse für die Sache ist, mit dem 
die Arbeiten an dem Sammelwerke geleitet werden. 

Die wesentlichste Ergänzung der vorliegenden Veröffentlichung ist die 
Vervollständigung der Tab. IX „Betriebscrgebnis.se der Bahnen und die 
Tran.^port kosten auf diesen Bahnen im Jahre 1895". Namentlich der zweite 
Theil (lieser Arbeit bietet mancherlei Interessante.«-', auf da.s im Laufe der 
eingehenderen Besprechung des gelxilenen Materials noch zurückzukommen 
vorbehalten l)leibt. Das Bedürfnifs, eine zutreffende Antwort uuf die Frage: 
was kostet die Beförderung eines Pudes auf eine Werst i)efördert? zu finden, 
hat den Minister veranlalst, auf Ansuchen des allgemeinen Kongresses 
sämmtlicher russischen Bahnen den Auftrag /u crtheilen, diese Erweiterung 
vornehmen zu lassen. Der äufsere Anstois hierzu wurde gegeben, als die 
Getreidetarifc im Jahre 185)6 einer Durchsicht und theilweisen Umge- 
staltang') anterzogeD wurden, wobei auch die Frage nicht zu umgehen 



') Yergl. Archiv für EiBenbabnwesen 1897 iS. 768 tt.: Die rassischeD £iseubaliiieD 
im Jahre leon* 

>) Vergl. Archiv fQr EisenbabnweteB 1887 8. 161 S.: Die Dnrchiidit 4er msd- 
Bchen OetreidetarifB im Jahre 1606. 
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war, ob bei Bemessung der Frachtsätze den Wünschen in Bczutj auf ihre 
Uerabsetzang entsprochen werden könne, ohne die fiskalischen Inter- 
essen gar zu sehr unbeachtet zu lassen. Die Aufgabe, die der Kommission, 
die diese Arbeit zu leisten hatte, gestellt worden war, gehört zu den 
schwierigsten der eisenbahntechnischen Verwaltungsfrageu, und sie hat 
anfserdem das Mifsgoschick, daSa ihre vermeintliche Lftsoog seltw uo- 
btttrittoii bleibt Wenn daher solehe GrOfeen verOffentliebt werdeo, so 
ist es ein gutes Recht des Lesers za verhrngen, dais ihm mitgetheilt 
werde, welcher Weg, welche Methode benatzt worden ist, um das Ge- 
suchte zn finden, damit er sich ein Urtheil bilden kOnne, ob das Ergebnirs 
anznerkennen sei. 

Die statistische Abtheilung des russischen Ministeriums der Verkehrs- 
anstalteu hat diesen Anspruch erfüllt und theilt dementsprechend das 
Programm mit, nach dem gearbeitet worden ist. Darin heilst es in der 
Uebertetzang, wie folgt: 

1. Die Jahreseiunahmen der Eisenbahnen, d. h. der Ertrag aus der 
Beförderung von Personen und (Jütern, sollen sämmt liehe, jäln liehe 
Ausgaben des Eiseubalnihaushalts decken. In üebereinstimmuug 
hiermit müssen die Transportkosten auf den Schienenwegen sowohl 
alle auf das betreffende Jahr entfallenden Betriebskosten, als anch 
die Zahlungen für das zum Bau der Bahnen aufgewendete Kapital 
rathalten. 

2. Bei der Festset/uug der auf ein Jahr entfallenden Beträge an 
Zinsen und Tilgung der Baukapitalien wird der Neiinwerth des 
Aktien- und Obligationenkapitals, and ebenso auch der staatlichen 
Darlehen und anderer Aufwendungen zur Grundlage genommen, 
dagegen werden .unberlicksiefatigt gelassen die Schulden (seil, der 
PriTatgesellscfaaften an den Staat für die i conto der flber- 
nonmeneD Zinsgarantie geleisteten ZaUnngen. D. Red.) a conto 
der Garantie der Aktien und Obligationen. Die Jahreszahlungen 
Üir die solcher Gestalt als ursprOngliehes Baukapital festgestell- 
ten Summen werden von der Reichskontrole auf Grund der in 
den Statuten fwtgesetzten Zinsen berechnet Ffir die .nicht garan- 

. tirten Aktien und anderen Aufwendungen werden 4Vo in Bech- 
. nnng gestellt, wobei die auf Metall lautenden Kapitalien in 
Kreditwerthe zum Kurse von 100 Rbl. Gold zu 160 Rbl. Kredit 
qipgec^hnei werden. 

Die Zahhuig fftr das Baukapital ist in demselben Verhftltnils auf 
den Personen- und Güterverkehr zn vertbellen, In welchem die 
- Betriebsassgabeo der Bahnen vertheilt werden. 
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4. Die Batriebsaosgaben der Bahnen eind zn theUen io eolebe, die 
nnmittelbAr Ton dem Umfrage des Betriebes abhäogeo, und in 
solche, bei denen dies nur mittelbar sntrifft 

Die Ausgaben der ersten Kategorie mflssen wiederom getbeilt werden 
in solehe, die dem Personeaverlcebr nod in solche, die dem GUterrericehr 
aar Last fallen, und zwar in folgender Weise: 

a) anssehliersllch auf den Personenverkehr zu verrechnen sind: die 
Kosten der Bdeaehtung Beheizong nnd Reparatur der Personen-, 
Post- nnd Packwagen; 

b) ansschliefslich auf den Güterverkehr sind zu verrechnen: die Kosten 
fQr das Bin- und Ausladen, die Bleiverschlftsse, Schnüre, Wagen- 
deeken und anderes ZnbehOr fttr das Veriaden der Oflter; femer 
die Kosten zur Befriedigung der Reklamationen wegen Liefofrist- 
fiberschreitung, Fehlen, Verderben und Teriust von Gütern; die 
Zahlungen für Wagenschilder nnd für Hiethe von Guterwagen; 
die Reparaturkosten des Güterwagenparkes und die Bntsehftdigung 
für Beschädigung fremder Wagen; Strafzahlangen für nicht recht- 
zeitig ausgetauschte Reservetheile; 

c) im Verhültnifs der Zugwerst sind die Ausgaben zu theilen in 
Bezug auf: die Unterhaltung des Zug- und Lokomotivpersonals 
und deren Uebemaehtungsrftume; die Unterhaltung der Zug- und 
Lokomotivsignale und Instramente; die Beleuchtung und Anmiethung 
voD Lokomotiven; die Beheizung und Beleuchtung der Depots und 
die Unterhaltung des Stationspersonals; 

d) im Yerhültaifii der Wagenwerst sind die Ausgaben zu thdlen in 
Bezug auf: die Lokomotivlsuerung; die Reparatur, das Schmieren 
und das Reinigen der Lokomotiven, Tender und Wagen; die 
Wasserversorgang fQr die Lokomotiven; die Uerstellang der Fahr^ 
karten und Blankets; die Reparatur des Gleises und der Schienen- 
befeetigungsgegenstünde. 

Alle übrigen Betriebsausgaben gehören zu den Kosten , die 
nicht unmittelbar von dem Umfange des BetrielMS abhängen und daher 
in dem Verh&ltnifs auf die Kosten des Personen- nnd Güterverkehrs zu 
vortheilen sind, das in der vorbezeichaeten Weise für die Betriebs- 
ansgaben festgestellt worden ist, die unmittelbar von dem Umfange des 
Betriebes abhängen. 

Das sind die Grundsätze, nach denen man in Petersbnrg die Kosten 
einerseits des Personenverkehrs, andererseits des Güterverkehrs berechnet 
hat. Ob die gewählte Form zu einem durchaus zutreffenden Resultat 
fuhren mafs, ist eine f'rage, über die sich vielleicht noch streiten liefse, 
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immerhin sind diese Grundsätze mafsgebend gewesen und e,s kann ein 
jeder Leser selbst beurtheilen, ob er die so gefundeueu Resultate als zu- 
treffend gelten lassen will oder nicht. Soweit kann also m. E. die Er- 
gänzung des statis^soheo Werkes mir als eine willkommene Erweitemng 
des Stoflte begrOTst werden. 

Sehr fragwürdig ist dagegen seinem Werthe nach der zweite Theil der 
Brgftoziuig, in dem den Ar Boislaod aaf dem Torbezeieluieten Wege ge- 
fondenen Brgebnissen Zahlen fftr Deatsehland, Franlnreich» Oesterreicli- 
üngarn, Grolsbritannien nnd Irland, und die Vereinigten Staaten von 
Amerika gegenfibergestellt werden. 

Bs lassen sich ja wohl eine groise Anzahl Fragen an&tellen, deren 
Beantwortung für fiut alle Staaten, die Bisenbahnen besitzen, interessante 
Anbchltlsse geben und ToHkomnien gute Veiglriche zulassen. Diese 
Fragen beschrinken sich dnrchweg anf solche Punkte, die ohne jede 
weitere Rechnung, namentlich ohne all und jede Zerlegung von Gröfsen 
nach gewissen Gesichtspunkten durch einfaebe Zfthlung, oder Division 
gefanden werden können. 

So lassen sich z. B. gegenüberstellen die Anzahl der im Betriebe 
befindlichen Kilometer Bahnl&nge; die Anzahl der vorhandenen Lokomotiven, 
Personen- oder Güterwagen, die darin befindlichen Sitzplätze oder die 
Ladefähigkeit: auch läfst sich, ohne zu irreleitenden Schlüssen zu kommen, 
ausrechnen, wie viel Prozente der vorhandenen Plätze in den Personen- 
wagen oder der Tragfiihigkeit der Güterwagen ausgenutzt worden sind; 
es kann endlich auch angegeben und gegenübergestellt werden, wie grofs 
die Einnahmen sind im allgemeinen und allenfalls noch getrennt nach 
Personen- und Güterverkehr, obgleich hierbei schon sehr weit von einander 
abweichende Auffassungen darüber, wie gewisse Nebeneinnahmeu zu ver- 
rechnen sind, entstehen können, sodafs hier die Endsummen schon nicht 
mehr aus ganz gleichartigen Faktoren zusammengesetzt sein können, die 
dann bei der Vcrgleichung zu irrigen Schlüssen Anlafs geben würden u. s. w. 

Wenn man aber das Gebiet verläfst, auf dem gleichartige Gröfscu 
zum Vergleich einander gegenübergestellt werden and es versacht, Zahlen 
in Vergleich zu ziehen, deren Zusammensetzung man nicht genau kennt, 
dann begiebt man sieh anf eine schiefe Bbene, auf der es mit grober 
Geschwindigkeit abwärts flhrt und ganz falsche Sdilllsse geben muls. 

Auf eine sokhe schiffe Bbene hei sidi m. B. die statistische Ab- 
th^ung des Ministeriums der Verkehrsanstalteo begeben, indem sie es 
«ntemommen hat, weit über die vorbeasichneten Fragen hinausgehend, 
Zahlen gegenfiberzusteUen, von denen ohne weiteres beh«i|itet werden 
kann, dafe ans ihrer G(«genflberstaUung entweder nichts folgt, oder dafe 
sie zu inigen Schlflasflii f&hren mfltesen. So heilst z. E: 
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Die ruasischen EiaeabahaeQ im Jahre 1895. 
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Was folgt nun ans dieser Gegen QberstetlaDg ? Wie es mir seheint, 
för den Vergleich der besMchoeten Länder unter einander im günstigsten 
Fülle nichts, denn Zngwerste sind keine vergleichbare GfOfte, weil die 
Einheit überall verschieden ist oder verschieden sein kann, wie das auch 
ans den Angaben der Frage 16 zom Theil klar hervorgeht. Sodann aber 
fahrt die Znsammenstellangr sofern sie aar Benrtheüang der Dichtigkeit 
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des V'erkehrs aut den Eisenbahnen der verschiedenen Länder dienen soll, 
zu irrigen Schlüssen, weil der grofsartigen Verkehrsentwicklung des lokalen 
Personenverkehrs der grofseu Zentralen wie Berlin, London und New- York 
z. B. in Rafsland gar nichts Aebnliches au die Seite gesetzt werden kaoD, 
es mfissen daher die gefondeneu Dnrchschnittswerthe nicht vergleidi- 
bare GrOfsen geben und daher zu irrigen Schlfissen fDhren. 

Es ist schon darauf hingewiesen worden, dafs da^ Unternehmen der 
statistischen Abtheilung auf ganz besonders grofse, vielleicht sogar unüber- 
windliche Schwierigkeiten stofeen ma(s, namentlich bei der Theilong der 
Ausgaben nach Personen- und Güterverkehr. Fflr Rofsland hat die Ab- 
theilnng ja angegeben, wie sie die Theilaug vorgenommen hat, aber wie 
ist diese Theilnng in den Berichten der fflnf fibrigen Staaten gemacht 
worden? haben die ganz in der gleichen Weise getheilt? Diese Fragen 
Iftfst der Bericht offbn and giebt nur die Quellen an, denen die Zahlen 
entlehnt worden sind, es fehlt somit der Kach weis der voUstftndlgen Gleich- 
werthigkeit der einzelnen Faktoren, ans denen das Besnltat gefanden 
worden ist Bas Ergebnifs ist denn auch ein aafserordentlich anifidlendes, 
so giebt der Berieht als Endresultat z. B/an: 
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Fafst mau die Rubrik „Deutschland'' ins Auge, .so fällt die extreme 
Stellang anf; beim Personenverkehr verliert Deutschland bei jeder Per- 
sonenwenet am meisten, also aaeh mehr als Rafsland, trotz der dort in 
Geltang befindlichen, aafterordentlich niedrigen Penonentarife. Im Gfiter^ 
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Die rasaiscben Eisenbahneii iu Jalire 1885- 



verkehr nimmt Deutschland dagegen die erste Stelle ein, d. b. es gewinnt 
bei jeder beorderten Tonne am meisten. Was folgt nnn ans alle dem ?. 
mir seheint nichts nnd ich glanbe es wftre verfehlt, wollte man an der 
Hand der btigebraehien Zahlen auf die Tarifbildnng der dnielneo Staaten 
irgend welche Sddfisse riehen, wenngldch die Zahlen, wenn man an ihre 
Bntstehnngsgeschichte denkt, oifenbar den Zweck verfolgen. Es kann 
somit das nuammengetragene Zahlenmaterial nnr mit grdfster Vorsicht 
nnd besonderer Auswahl benutzt werden. 



1. Entwicklung des Eisenbuhiiuetzes im Jahre 1896. 

Im übrigen bewegt sich der Inhalt des vorliegenden 46. Baudes in 
den gutbewährten Grenzen, innerhalb deren der reiche Inhalt der früheren 
Veröifentlichungen gruppirt worden ist, wobei auch dieses MiU. wie schon 
früher, die Nachrichten gleichfalls Zahlen über die Entwicklung des Eisen- 
bahnnetzes für das Jahr 1896 mit umfassen. 

Den Prozefs des allnaählichen Ueberganges von dem Privat- zum 
iStaatsbahnsystem stellt die folgende Tabelle dar: 



Am Schlnise 
dM 
Jahres 


Dm 

gesammte 

Eisenbahnnetr 
umtafste 

Wsrtt 


Davon entAsten aaf die 
' Privat- 1 Staats 
Bisanbalineii 


• 


Das 

Staatsbalia- 

oetz 
wuchs utn 

Werst 


Werst 




Werst 




1880 ... . 


91104 


91019 


se,7 


i ® 


Obt 




1881 ... . 


21 263 


20876 


96,» 


, 888 


4,s 


826 


1888 ... . 


21 457 


20 500 


95,6 


957 


4.« 


69 


1888 ... . 


22 211 


20 744 


93,4 


1467 


6,6 


510 


1884 ... . 


23 038 


20 784 


90,0 


2 304 


10,0 


837 


1886 .... 


24 OBS 


21 106 


87,» 


2 925 


12,8 


621 


1886 ... . 


94808 


91868 


86.1 


8410 


18,9 


486 


1887 ... . 


96976 


90786 


82,s 


' 4461 


17,1 


1081 


1888 ... . 


96118 


90866 


80,« 


6197 


]9,S 


686 


1880 ... . 


9668» 


18887 


7M 


1 7619 


9fl 


9616 


1890 ... . 


27 238 


19231 


70,6 


8007 


29,i 


365 


1891 ... . 


27 361 


17 884 


63,» 


9 977 


86,i 


1970 


1892 ... . 


27 814 


17 471 


62,8 


, 10348 


37,? 


866 


1893 ... . 


29 894 


16 966 


67,7 


12 428 


42,3 


2065 


1884 ... . 


81219 


14868 


46,0 


16 866 


51,0 


4 488 


18B6 . . . . 


88106 


19789 


88,4 


i 90406 


61,0 


8687 


1886 ... . 


86976 


19M9 


9^ 


99887 

1 


64,? 


9484 



Bs sind also z. Zt. bereits annihonid gOBunintoD Eisenbabn- 

notsos in die Terwaltnng des Staates flbergegangeo. 
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Wie sich im Jahre 1896 einerseits das Verhftltnifs zwischen Privat- 
und Staatsbahn im einzelnen gestaltet hat, und was andererseits für den 
Ausbau des Eisenbahnnetzes geschehen ist. darüber theilt der ?orliegeude 
amtliche Bericht die nachfolgenden Angaben mit. 

A. Neue Eisen babnlinien und Zweigbahnen sind dem Betriebe 
übergeben worden: 

a) dem Staate gehörig: 

Liage: BrSIBiet 

am 

1. Kamenitza— Kremenez (Sudwest- Bahn) ... 29 21.JaDaar 

2. Poltawa— Karlowka (CbariLOw^Nikol^jew^Bahn) 41 5. Oktober 

8. Tscbeljabinsk— Ob, mit einer Zweigbahn znm 

Uafen am Irtysch (Westsibirisohe Bahn) . . . 1 881 16. „ 

4 Jekatherinbarg— Tscheljäbinsk (Ural-Bahn) . . 826 15. „ 

5. Krinitsehniya^Pateprowod (Jekatherinen-Bahn) 8 15. „ 

6. Bjelgorod— Wolftsehansk, mit den Zweiglinien: 
ntowka— Botkino and Titowka— Rebiaderowo 

(Knrsk— Gharkow--S6ewastopol Bahn) .... 68 2a „ 

7. OssipowItteU^-Staryja-Dorogi (Liban^Romny- . . 

Bahn) . 39 aaPetember 

zusammen 1 722 Werst. 

b) Privatbahnen: 

Llig» IrSAiet 
Went am 



1. Talowaja— Batarlinowka (Sfidost-Bahn) ... 87 13. Janaar 

3. Zweigbahn zum Lopanflofe (S&dost-Bahn). . . 4 26.Febniar 

8. Schilowo — (Hafen) am Okaflois (Hoskan— Kasan- 
Bahn) 8 15. März 

4. Bntnrlinowka^Kalatseh (SAdost-Bahn). ... 62 12. Joli 

5. Hehiitschny Rnt8ehei^Scheremetewka([rinowka- 

Bahn, schmalspurig) 20 16. Angnst 

6. M3rtischtsehi^Sehtseheikowo (Koskau— Jaros- 

lawl— Archangelsk-Bahn) 16 6. September 

7. Iwanowo — Teikowo (Moskau — Jaroslawl — 
Archangelsk-Bahn) 32 11. Oktober 

8. Berditschew — Shitomir (schmalspurig) (1. Zufubr- 
bahngeselischaft) 50 19. „ 

9. Hafenbahn am WolgafiuTs bei £amyschin(Rjäsaii— 

Uraisk-Bahn) 5 1. November 
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Läage Eröffoet 

W«nt un 

10. Pensa— Sserdobsk (Rj&san— Uralak-Bahn) . . . lOB 6. November 

11. Rtischtschewo — Tawolshanka (Rj&san — Uralsk- 



Bahn) 97 8. „ 

12. Pawlowka— Turki (Rjäsan— Üralsk-Bahn) ... 12 8. „ 

13. Ssaratow 11 — zum WolgaÜuls (Rjäsao — Uralsk- 

Bahn) 12 22. 

14. Wolgaflufs— Anissowka (schmalspurig) (Rjäsan — 
UralskTBahn) 6 22. „ 



zasammen 449 Werst. 
Staate- und Privatbahoeo inegeeamiDt 2171 Weret 

B. Aufbereite im Betriebe beliadlicheo Bahnen wurden zweite Gleise gelegt: 

a) Staatsbahnen: 

Länge Eröffnet 
Wert! MB 

1. Krinitechnaja— Ja8sinowataja(JekaUierinen-Babn) 18 I.Oktober 

2. Jekatherinoslaw— S>nebat8ehewka(Jekatherinen- 



Bahn) 17 L „ 

B. Saporoshje— Ljubomirowka (Jekatherinen^ BahB) 87 21.KoT«nber 

zasammen G6 Werst. 

b) Privatbahnen: nichts. 
€. In den Besitz des Staates sind übergegangen: 



1. Moskau— Brest- Bahn am 1. Juli. Länge 1032 Werst, davon zweigleisig 
1025 Werst 

2. Riga— Tuckum-Bahn am 10. Mai. Länge 54 Werst. 

D. Staatsbahnen an Privatgesellscbaften verpachtet: 

1. Swjerewo— Debalzewo— Warwaropolje 183 Werst, ) der Jekatherioeu- 

2. Chazepetowka— Debalzewo — Lugansk 83 „ , j Bahn am 1. März. 

3. Warwaropolje— Popasnaja — Lissitschansk, 6i Werst, der Südost- Bahn 
vom 1. März. 

a) Am SehluTs des Jahres 1896 waren im Bau begriffen: 

Staatsbahnen: 

1. Transkaspi'Bahn: 

a) Ssamarkand—Andishan mit einer Zweigbahn nach 

Margelau (8 Werst) 506 Werst 

b) Chawast— Taschkent 146 
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2. Transbaikal-Babn: 

a) Hyssowaja— Sijetensk mit einer Zweigbahn znm 
SadeogafloTs lOSiWeret 

b) Iikutsk-Baikal 64 „ 

3. Perm— Kotlass-Bahn: 

Perm— Wjatka— Kotlaas 812 „ 

4. MittelnbiriMlie Bahn: 

a) Ob-KrasiK4arsk 7ivy „ 

b) KrasnojarBk—Irkntsk 1010 „ 

c) Zweigbahn znm Obflols 2 „ 

d) Zweigbahn znm Tschnlyma und Jenieseiflnfe ... 3 

e) Zweigbahn znr Stadt Tomak 89^ » 

6. Ussuri-Bahn: 

a) Wladiwostock— Iman 388i) „ 

b) Iman— Ghabarowsk dSO „ 

c) Zweigbahn zum Amnrflafe 6 „ 

6. Warschau— Terespol-Bahn: 

Lnkow— Labliü 101 „ 

7. Jekatherinen-Bahn: 

a) Znm Bergwerk Kolatsehewski— lonbomirowka ... 85 „ 

b) TaehapUno— Ber^ftnak 210 „ 

e) Nelgowka— Korssak Mogila 37 ^ 

8. Trauskaukasus-Bahn: 

TifliB-Kars 279 „ 

9. Moskan— Enrak-Bahn: 

a) Ssergiewo I— Penkowo 1& 

b) Sserpnehow Station— Seerpuchow Stadt 6 „ 

10. Prinarew-Bahn: 

a) Ostrolenka— Tluschtach 69 „ 

b) Tioschtsch— Pi\i&wa 68 „ 

11. Riga—Orel-Bahn: 

Zum Elevator bei Riga ^0 »» 



^) lazwisclien für den Verkehr eröffnet. 
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IM« raMiMhtt BifttbaliMB im JahM UOft. 



12. Ssamara— Slatoust-Bahn: 

a) Krotowka— Timaschewo— Ssergiewsk (schmalspurig) 80 Werst 
(davon ist auf der Theiistrecke Krotowka— Timaschewo 
(7 Went) eine dritte Sehim« gelegt, am aveh ein Bemal- 
sporiges Gleis zur Verfflginig in haben). 

b> Berdjftasch-Ssatka 20 „ 

18. PeterBbnrg— Warachaa-fiaho: 

Potaraozy'-Olita— Angiutowa— Grodoo 189 „ 

14. Charkow — Nikolajew-Bahn: 

Karlowka— Eonstantiuograd 32 „ 

zut^ammen 6 27ö Werst. 

Privatbahneii: 

1. Wladikawkas- Bahn : 

a) Kawkaskaja— Stawrop >! 143i) „ 

b) Tichorjezkaja — Wclikokajasbeskiga . 165^) „* 

c) Welikoknjäsheskaja— Wolshk^ja 340 „ 

d) Zweigbahn Jekatherinodar . , 5 « 

e) Siie^esnowodskiya Zweigbabji 4^) 

2. Iriaowka-BabD: 

a) Poroebowyje— Koltnaehi (sebmalBparig) 90 » 

b) Ton der Station Ochtenskiya zom Newaflnfs ... 1 „ 

3. Moskaa— KasaD'Bahn: 

Verbindaiigsbahii zwieeheo de& Bahnen: Penea— Rnsiyewka 

und Sserdolsk— Pensa- . . . ; . 2 „ 

4. Moskau— Kiew — Woronesh-Bahn: * 

a) Lgow — Brjäusk 198 „ 

b) Moskau — Malojaroslawez — Kaluga— Ssuchiuitschi — 
Brjünsk 365 „ 

c) Pirjätin— Krasnoje (schmalsparig) 86 „ 

d) Marmyshi — Livny 60 „ 

6. Moskau — Jaroslawl— Archangelsk-Bahn : 

a) Wologda — Kubino (schmalspurig) So') 

b) Kubino— Arehaiigelsk (sQbmalsporig) 6900 »i 

c) Bjelkowo— Kellerowo . , , 380 » 

d) Kellerowo— Jurjew Polski 29 „ 

e) Nerechta — Ssereda Wosnessenskoje 43 „* 

f) Rybinsk—Jürosiawl . . . •. 81 » 



>) Inswiselien flir den Verkehr etSAiet 
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6. Rybinsk-Bahn : 

Bologoje— Pskow 333 Werst 

7. lyftstti— Uralsk-Balm: 

bei Pokrowsk (schmalsparig) 4^) „ 

üralsk zum üralfliifs (schmalspurig) 6 ,» 

Kamyschin— zum WoIgaflii(s 14 „ 

Ranenbnrg— Paweln mit emer Zweigbahn naeh Ostapowo 106 » 

Wolsk I-Wolsk n 141) „ 

Hafengleise an der Wolga 8 » 

B. Südost-Bahnen : 

Wolshskaja— Ssoljänaja 8 ^ 

£orotojak Stadt— Korotojak Station 7 ^ 

Jeletz— Waluiki 009 „ 

Grafskaja— Aona 83 n 

9. I. GeseUscbaft für den Bau von Znfohrbahnen: 

Poltawa— Qlnbokoje (sdunalsimrig) 62^) „ 

Walk— Pornaa ( „ ) 117») „ 

Uoisekyl-Abya ( „ ) 11») „ 

Abfla-PeUin ( „ ) . 88 „ 

zusammen 8 839 Werst. 

Insgesammt waren am Ende des Jahres 1896 im Baa 

begriffen 9 698 Werst 

Zweite Gleise bei bestehenden Bahnen wurden gebaut: 

a) anf Staatsbahnen — Werst 

b) „ Privatbahnen: 

Moskan— Kiew— Worenesl^Bahn : 

Kursk bis zur 7. Werst 6 „ 

Endlich waren noch im Bau begriffen: 

im Grolsflirstentbttm Finland: 

Kenru— Saolachti (Staatsbahn) 118 „ 

Abo— Karis (Staatsbahn) 107 » 

. Pelpoehja— Banmo (Privatbahn) 45 „ 

Die Banthltigfceit anf dem Gebiete des Eisenbahnwesens in den fünf 
letzten Jahren ergiebt: 

>) Iniwisehoii fDr den yerkebr srSfiMt. 

ANUf Ar IB W Blw S lIW Wt». MBB. aa 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1S95. 





Ions 


1888 


1 1 


tOOK 

lOvO 






W e r ■ t 




1. dem Verkehr ftbergebw wurden neue 






1 






Strecken: 






! 








261 


176 


77 • 


196 


1789 




198 


1617 


1748 { 


1681 


448 


o) im uroJanntentiiiiiii FimtiMl. . . 


86 


188 


188 






9. Bweite Gleise gielegt: 










! 




— 


48 


146 


101 


86 


b) , Privatbahnen 


141 


676 


608 1 


— 


— 


8. im Bau bef^riifene neae Linien: 






1 






für Bechnnng: 














1860 


8868 


4«! 


71B8 


8876 


b) n » (Kriesnniniiterhim) . . 


_ 


_ 


18» ! 


189 


— 


c) von Privatgesellschaften 


3072 


2200 


2 045 


8 810 


3 839 


aes urojsiursienuinnis nniana • . 


eol 


868 


187 


IIB 
110 


QOK 


4t im Bnu befindliche sweite Gleite: 






t 






für RechnuDg: 










) 
1 




87 


160 


167 


178 


f 




11» 


471 


6 


6 


6 

1 



Am Schlnise des Jahres 1896 waioi im Betriebe 88938 Werst 
Von dieser Anzahl Werst BaholSnge entfielen: 
anf das europSische Bnlsland: 

an Staatsbahnen 22837 Werst, damnter zweigleisig 6069 Werst, 
„ Privatbahnen 12449 „ , „ „ 1514 „ 

auf Finland. .... 2244 „ , 
„ Transkaspien . . . 1418 „ . 

Bemerkt sei noch, dafe wesentliche Veifindemngen in der Gmppimng 
der Bahnen unter einander wfthrend des Beriefat^ahres nicht stattgefanden 
haben. Bbenso sind besonders grobe Erweiterongen bereits Torhandener 
Privatbahngesellschaften im Jahre 1896 nicht zu verzeichnen. 

Damit wftre im allgemeinen Aber die Entwicklang des Eisenbahnnetzes 
in Rnfsland das Wissenswerthe mitgetheilt Wie sich der Terkehr, die 
Verkehrsmittel, die Verkehrsergebnisse, die Beamten- nnd Arbeiterveriiält- 
nisse, sowie die Unfallstatistik im Jahre 1895 gestaltet haben, darftber 
wollen die nachfolgenden Mittheilangen im einzelnen Auskunft geben. 

Anch für die Berichterstattong über das Jahr 1895 soll, soweit an- 
gflngig, wie in den Vogabren eine zehnjährige Beobachtnngsperiode den 
Zusammenstellungen zu Grunde gelegt und demgemfifs die Jahre 1886, 
1894 und 1895 gegenübergestellt werden. 
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2. Betriebsmittel und deren Leistungen. 

In den Beridimahren iiatle daa Eisenbalmiietz BnÜBlands die folgende 

Ausdehnung: 



Ss betrag wm SaUttne dM Jehret 


1886 


189 4 


1895 


W e r I ( 


die L&Dge der im Betriebe gewesenen 


34608 


81919 


88911 


dsTOn waren: 










9 


7299 


7507 


in Staatsbetrieb 


3 410 


16920 


i»403 




81086 


14 299 


12 638 



Auf diesen Bahnen fand sich das nachfolgend verzeichnete Roll- 
material: 



■) 




am £ 


Icblasse 


des , 


fahret 




1} &■ BaitMie waren 


188 


6 


1894 


1896 




im 


anf 1 


im 


•nf 1 


im 


anf 1 




ganaen 


Werst 


ganzen 


Werst 


ganzen 


Werst 




6406 


(M« 


7648 




8188 


CM» 


Davon waren: 














PeraonensogiokomotiTen . 


189 












LokomotiTeaftr PenoBOi- 






1 1408 




1861 




uBd QtttmiimiwBl . . 


1198 












8 u c h s i Q1ltergm^komo> 
















8781 




8751 




8786 




4acb8ige Gütersi^okMio- 














tiT0l • • k • 


1076 




8919 




8548 




andere Lokomoti?6n (Fair- 














lielokomotiyen ili.w.). 


86 




74 




»)79 





TenderlokomotiTen . . . 


196 




201 




205 






7808 




8722 




9304 




Diese hatten: 
















. 81707 








88857 




davon waren, anaehL 






* 






teJtoMmiegpa: 















^) Die Zahl letat eicb anaanmaa ana: a) 93 zweiachsige LokomotiTan. 

b) 2 fUnfachsige , 

c) 66 sechsacbsige , 

66* 
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Die nusitcheii £is«nbfthD6ii in Jahre 1886. 







an SehlvBsa 


daa Jahres 




a) In Beitt&de wtreB 


1886 


1894 


1896 




in 


anfl 


in 


anfl 


ha 


anfl 




ganaen 


Werst 


ganzen 


Werst 


ganzen 


Werst 


2 achsige Personenwagen . 


— 


— 


948 


- ■ 


99d 




3 n II • 






6 624 




6678 




^ fl »1 • 




— 


1106 , 


— 


1169 






S79681 


— 


817906 


86iSr 


•19068 


— 


Gepäck* ud Gflterwngea . . 


»mW OW 




166660 




in 860 




Dieae hatten Achaea . . 


tuut Otto 




aaiFoiD 


litis 


Maeoa 
«aosoD 


11 M 


Tragtaliigrkeit dar GQterwegan 


76686908 




118996786 


8687 


198419991 




DnrchschnittL Tnurfthiirkeit 














eines Gttterwasena ... 


608,0« 


— 


668,30 


— 


680,34 














OwO 




In den angegebenen Zahlen 














•iad die den Privatbalinen 














ans den StaatsTomth siir 














nenntzung^ Uberlassenen 














Betriebsmittel einbegriffen 














and awar: 














Lokomotivan .... 






80 








Pareanmwairen . . . 

• 






1008 








Postwagen 














Dem gegenflber lassen sieh Ar Deatsehlnnd die naebfölgendon Angaben 


machen nnd zwar: 
















1886/87 


auf 




aof 


1 


anf 




1 km 


1884/96 


1 km 


1886/96 


1 km 




12642 


0,33 


15 839 


0,36 


IG U>7 


0,3S 




23224 




80864 




31423 


i ~ 


Diese hatten: 
















61660 


1," 


68 786 


1,58 


71469 






907466 




1996 991 




1849641 




Gapiek- and Oftterwagmi . . 


961796 




899919 




880411 


! _ 


Dieae hatten: 
















618980 


18^ 


666974 


liiSt 


679910 


. 14i«* 


Tragfähigkeit der Ofiter- 
















2460793 




3&62804 




8712 828 






1681 


1 


1996 


1 - 

1 


8020 


1 
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b) LeistungeD der Betriebsmittel 


1686 


1894 


— 

1895 






848426 


1442011 


1570488 


Diese Zllge Inben dnrehfehren 


Werst 


101 m 684 


160974695 


179688678 


Dweheehnittlich kamea aaf i Werst Babu- 








llige: 










Oeleiatote Zvgwent: 












Werst 


4 IM 


5971 


6475 




« 


ii«M 


14t4« 


16aM 


Tob alles LokemottTea sasunieii 


WBiden 










Werst 


184896061 


919886876 


989417488 


Von dieeer Oesemnfaehl der LekenotiTen 








wBideB geleiatet mit: 










ft) YetkeimrtffeB TOB gieteiBd mitt- 








lerer FekrgeaehwiBdigiieit . 


Werst 


88010785 


86746888 


68967671 




% 


98|U 


96,97 


96»n 


b) Verkebrszügen tob cetiager Fahr- 










Werst 


63 263 350 


107 430 163 


116012894 


• 


% 


47,03 


48,97 


48.0} 




Werst 


832252 


1297661 


1 371 107 




o/o 


0.69 


Oi&f 






Werst 


8904618 


6646966 


6866099 




% 




9js 


9iM 


Im gaaaoB mit ZflgeB .... 


Werst 


1061009B0 


171096908 


186717694 




% 


783T 


77^ 


77iie 


Davon wurdoB mit 9 LokomotiTen 










Werst 


4999416 


10788651 


14084016 


Ferner: 










a) Ohne Züge, leerfabrend . . 


»1 


4900240 


8196861 


8833412 


b) Im Reeerrediwet .... 




8789041 


4091686 


4106904 


o) Belm BaagirdioBat .... 


■ 


19784860 


88900986 


89769498 


ttbertanpt a+b+e . . . 


« 


28494181 


46667678 


69609789 




•/o 


91»il 


99,e« 


99,0t 


VoB eitnmtltcben Waereu wurden 










geleietet . in Tausenden Adunrerst 


o10b44o 


n irtQ QfiR 
9 iUigOO 


Q finn BOA 


Im Dnrcbsehnitt kamen auf eine 


Werst 








BabBlSage im Jahre ia Tans. Achsw. 




• 999390 

Aver vvV 


81803:4 


Tob der Qaeammtfahl der geleiataten 








Wagenachawerat kamea: 










anf die Personen- nnd Postwagen »/o 


18 


15 


16 


« n Oepkek- BBd Güterwagen » 


89 


85 


84 
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b) LeittiingMi der Batriebniittel 


1886 


1884 


1885 


An Wagfenftehsen Inuneii in Mittel: 










Allf P1TIAH \^prlf p}i 1*09 ti D* vi^n trTfiCaAT miri 
<*itL ciucii * cinciiiD^u^ vuu i^ruioci uuu 










mittlerer Fahrgeschwindigkeit . . 




85tM 


86,is 




auf einen Verkehrazug von geringer 














G8,06 


68,11 








63,41 


58,Ji 






R0,6<( 


42,47 


36,47 








66,si 


67a« 




dnrchsehnittlioh nt «inan Zog . . . 


86,M 


66»i» 


S7,tt 




Für Deutschland lassen sich die folgenden Zahlen fegenttbentellen: 




1886/87 


1894/96 


1886/96 


1. 




473467» 


7996610 


8668648 


2. 


auf I km Betriebslftnge kamen Zflge 












6676 


7997 


8097 


3. 


auf 1 kin Betriebslftnge kamen Züge 












18,os 


21^1 


99,u 


4. 


von sämmtlichen Zügen wurden 










Wagenachskm geleistet inTansenden 


10146889 1 


18886121 


14688866 




und zwar: 










a) Ton den PersoDeD*n. Postwagen „ 


2076 637 


3 1Ö7 661 


3 314 751 




b) ^ „ Oeplek« n. OVtenragen , 


8011888 , 


18888464 


11217511 


5. 


Wagenacbsen kamen anf einen 










Oflter^ug dorduehnittlieh ... . 


» : 


78 


78 



r 



Zum ersten Mal war Im vorigen Jahr die MOgUdikeit geboten, ein- 
gehendere Mittheilangen Aber den Bestand an Lol^omotiven anf den masi- 
schen Bahnen, namentlich fiber das Jahr ihrer Indienststellnng, über die 
Ansrfistnng mit Bremsen nnd ihr System, Uber das Gewicht, fiber das 
Fenemngsmaterial n. s. w. sn machen. Bs wurde dabei festgestellt, 
dals die Bahnen thatsftchlich znm TheQ mit sehr alten Maschinen ansge> 
rfistet sind, znm Theil die Anarfistnng verhalinilsmftlsig hinter dem Bau 
neuer Bahnen erheblich znrfickgeblieben ist Das Veriititnüs der Loko- 
motiven zn den im Betriebe befindlichen Bahnen war so schlecht, dals die 
Annahme berechtigt erschien, schon die nichsten Berichte würden Fort- 
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schritte zum Besseren erkennen lassen, sobald die Maschinen der ältesten 
Jahrgänge ausrangirt sein werden. Es bestand daher auch die Absicht, 
zunächst dieses Thema in den Mittheilongen über das Jahr 1895 nicht zu 
berühren. 

Allein der vorliegende Bericht hat so viel üeberraschendes f^ebracht, 
dafs diese wenig glänzende Seite der Ausrüstung der Eisenbahnen in 
Hufsland doch wieder zum Gegenstande einer erneuten Betrachtung ge- 
macht werden mufs, und zwar um so mehr, als die Lage noch trüber 
ist, als sie sich dem Beobachter an der Hand der Zahlen, die den 
Stand am ersten Januar 1895 darstellten, zeigen. Die Zahlen waren 
nämlich falsch und daher mufsten auch die Schlüsse, die gezogen wurden, 
falsch sein. Der vorliegende amtliche Bericht theilt mit, wie sich die 
Dinge am 1. Januar 1896 entwickelt haben. Die mitgetheilten Zahlen 
sind einem amtlichen Spezialwerke „Verzeichuifs der Lokomotiven, die 
am Aufaug des Jahres 1896 vorhanden waren"*) entnommen. 

Offenbar hat in Aulafs dieser Veröffentlichung eine genaue Zählung und 
Inventarisirung sämmtlicher Lokomotiven stattgefunden, wobei sich das 
folgende als Schlufsergebnils herausgestellt hat. 

Am 1. Januar 1896 waren auf den russischen Bahnen überhaupt 
8 123 Lokomotiven vorhanden, davon auf Staatsbahnen 5 197, auf Privat- 
bahnen 2 926. Wenn man diese Anzahl, wie auch im Jahre 1897 geschehen, 
in fünfjährige Abschnitte zusammenzieht, so findet man, dafe sich Loko- 
motiven befanden; 



auf StaatibahaeB PrivAtbahnen flberhaupt 



ans dem Jahre 1860 


( 68)>) 96 


(-) 




( 68) 


96 


„ den Jahren 1867—69 


( 109) 116 


( 7) 


1 


( 116) 


117 


♦» 


n 


1860-64 


( 961) 948 


(96) 


76 


( 8^7) 


824 


»» ft 


n 


1866-69 


( 661) 718 


(889) 


263 


( 


976 


n »t 


t» 


1870-74 


( 968) 1968 


(967) 


709 


(1926) 


1972 




1« 


1876-79 


ai41) 1811 


(918) 


618 


(2069) 


1929 


» n 


t* 


1880-84 


( 486) 668 


(243) 


29B 


( 729) 


861 


n 1» 


n 


1886-89 


( 416) 371 


(260) 


164 


( 676) 


686 


iJ n 


»> 


1890-94 


( 276) 880 


(663) 


616 


( 838) 




„ dem Jahre 1896 


( - ) 141 


(-) 


296 


( - ) 


487 



1) Amtlicha Anigabe rom Jahre 1897. St. Pet«ribiiTg. Preis 1 BU. 

') Die Zahlen in ( ) sind der vorjährig^en Berichterstattunp entnommen, um 
dem Leser die Möglichkeit eines leichten Vergleiches sn geben, worin nunentlicb 
die Abweichungen bestehen. 
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Die nuiifolian Eimbakiiai im J«hre 18B&. 



oder in Prozenten ausgedrückt: 

aof StMtabahnen PriTatbahnen überhaupt 



aus 


dem 


Jahre 


1850 


( 0,76) ' 


) 1,18 


( — ) 




( 0,76) 


1,18 




den Jahren 


185< —59 


( 1,48) 


1,43 


( 0,09) 


0,01 


( 1,62) 


1,44 








1860—64 


( 3,28) 


3,06 


( 1,25) 


0,93 


( 4,68) 


3,98 








1865-69 


( 7,84) 


8,78 


( 4,48) 


3,24 


(11,77) 


12,09 




»♦ 




1870-74 


(12,63) 


15,66 


(12,G4) 


8,73 


(26,17) 


24,98 




»» 




1876>-79 


(14,91) 


16,14 


(12,01) 


7,6S 


(26,42) 


23,76 


M 


1« 




1880-84 


( 6,85) 


637 


( 8,18) 


3,62 


( 9,53) 


10,4» 


»♦ 


w 


» 


1886--8e 


(6,44) 


4^ 


(3.40) 


1,88 


(8,84) 










1890-94 


(8^) 


4)66 


(7,86) 


8^86 


(10J6) 






dem Jahre 1895 


( -) 


1,78 


( -) 


8,W 


( -) 





Ffkhrl man aaaeUiebeiid hieran die Bechnnng durch, wie de bd 
Bespreehimg der rnasisoliea Eiaenbahoen im Jahre 1884 (8. 788 dee Archive 
Ittr Bieenbahowesen 1887) gesehehea igt, lud setzt die muunebr ver- 

öfFentlichten Zahlen ein, so findet man das folgeode: 





Fflr 


Zugang an 


Nach dem 


Mithin sind mehr 




den Betrieb 
Warden 
erOAet 


neuen 
LokomotlTen 

aaf 
s&mmtlichen 
Bahnen 


Mafsstabe von 
0,>s Lokomotiven 

auf 1 Werat 
hätten beiehefft 


^^') 
oder weniger 

(-) 

beiflheflfc worden 




Werst 


1894 


1885 


werden nfleeen 


1804 


1 1895 


1880 .... 


1» 


«0 


997 


81 


+ 996 


! +960 


1881 ... . 


47 


118 


186 


19 


+ 101 


+ 194 


1888 ... . 


194 


179 


189 


46 


+ 181 


+ 141 


1888 ... . 


754 


99 


146 


188 


- 89 


— 42 


1884 ... . 


827 


79 


83 


80? 


— 128 


— 124 


1886 .... 


985 


88 


50 


349 


- 161 


- 199 


1888 .... 


475 


62 


60 


119 


67 


1 


1887 .... 


788 


148 


140 


109 


— dO 


1 - « 


1888 . . . . 


887 


856 


101 


900 


+ 47 


— 16 


1888 ... . 


486 


184 


76 


107 


+ « 


- 88 


1880 .... 


680 


96 


86 


176 


— 77 


— 87 


1801 ... . 


123 


170 


142 


81 


+ 139 


+ III 


1892 ... 


453 


126 


116 


IIS 


+ 18 


+ 3 


1893 .... 


1580 


170 


223 


395 


- 226 


— 172 


1884 ... . 


1826 


294 


827 


456 


— 162 


— 129 


1885 ... . 


1896 




487 


474 




i - ^ 


ttberhaapt 


19081 


9888 


9700 


1 8005 


~ 960 


j —997 
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Es geht aus diesen veränderten Angaben vollkommen klar hervor, 

(iafs es 1895 unbekannt war, wie viel Lokomotiven aus den einzelnen 
Jahrgängen noch voriianden waren und zwar bezieht sich dies im wesent- 
lichen auf die unter Staatsverwaltung stehenden Bahnen. Erst durch die 
zum 1. Januar 1896 stattgehabte allgemeine Aufnahme der Lokomotiven 
zur Veröffentlichung eines neuen amtlichen Verzeichnisses scheint eine sorg- 
same Zählung und Gruppirung stattgefunden zu haben, die dann zu dem 
Ergebnifs geführt hat, das vorstehend aufgeführt worden ist. Ist schon 
der gewissermafsen äufsere Theil recht wenig schön, so erregt der mate- 
rielle Theil ernstliche Bedenken. 

Geben schon die älteren Zahlen Veranlassung, über den 8tand des 
russischen Lokomotivenmaterials wenig günstige Schlufsfolgerungen ziehen 
zu müssen, so liegen die Verhältnisse Steh den g^enw&rtig gegebenen 
Zahlen noch schlechter als früher. 

Waren am Anfang des Jahres 1895: 

a) nach der Angabe von 1894 3346 Lokomotiven 

aus den verschiedenen rückliegeoden Jahrgängen vor- 
handen, so weist 

b) die neueste Zählung gleichfalls für den Anfang 1895 3 48Ö „ 
auf, d. h. von den zu Anfang 1895 im Betriebe be- 
findlichen, sämmtlichen Lokomotiven, waren im Alter 

von 45—20 Jahren, gemäfs Zählung zu a) 43,75 °/o 

M 11 M b) 45,84 

toriianden, das bedeutet eine Minnsdifferenz von l,Fi9"/o- 

Ganz besonders auffallend ist das Fehlerhafte der ersten Angabe 
bei den ehrwürdigen Lokomotiven der Nikolaibahn, die noch aus dem Jahre 
1850 herstammen, deren Zahl von 58 auf 96 gestiegen ist. 

Das Schlufsresultat der zweiten Zählung ergiebt allerdings nur eine 
geringe Differenz von 18 Lokomotiven mehr. Das ändert aber nichts an 
dem Vorgesagten, es bleibt vielmehr bestehen, dafs die Zahl der ihres 
hohen Alters wegen kaum in Rechnung zu ziehenden Lokomotiven 
noch gröfser ist, als auf Grund der ersten, amtlichen Angaben an- 
genommen werden konnte. Ich mache übrigens besonders darauf auf- 
merksam, dafs die ausgerechneten Prozentsätze fvergl. S. 1018) nicht zum 
Vergleich des Vorgesagten herangezogen werden dürfen, weil die Prozent- 
berechnung für ult 1895, mit der Schlufszahl der 1895 vorhanden geweseneu 
Lokomotiven gemacht worden ist. 

Der amtliche Bericht stellt auf Grund der angegebenen Zahlen fest, dafs 
die einzelne im Betriebe befindliche Lokomotive ein durchschnittliches 
Alter hat 
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Die rassigciten Eiseobabnen im Jahre 1896. 



18B4 1886- 
von 18,9 18,8 Jahm auf aftmmtlicheii Bahnen 
» 18,7 20,9 „ „ den Staatsbalinen 
„ 19,1 17,6 n n n Privalbahnen. 
Von den aftmmtMeben im Betriebe beiid]kbeii Lokomotiven waren 
1 181 Stade oder 13,92 für dnrehgehende Bremavorriehtnog eiDgeriehtet, 
nnd zwar fftr die ism 18H 

WestingliOQsbremee 691 708 Stfick 

flardy „ 194 217 „ 

Körting „ 61 86 „ 

Wenger „ 98 105 „ 

andere Systeme 48 71 „ . 

•Von den voriiandenen Lokomotiven waren: isM 1806 

Verbundmaschinen 678 oder 8,66*/« 1 018 oder 12,47 % 

nndmitSchnelligkeit8me8semaiugerflstet499 „ 6^ „ 666 „ 6^96,,. 

Nach der Gattong des Fenenmgsmaterials lassen sich die Lokomo- 
tiven eintheilen in solche i894 lew 

fUrHolzfenernng 2 005 oder 27,4% 2 289 oder 27,» */• 

„ Anthrazit- oder KoUeofenernng 8247 „ ^,4 „ 8241 „ 88,9 „ 
„ Torffeaemng 64 „ 0^7 „ 68 „ 0,7 „ 

„ Naftafenemng 2262 „ 29,6 „ 2690 „ 81,9,,. 

Abermals hat Naftafinienmg einen Fortschritt zn verzeichnen nnd 
zwar auffallender Weise nicht gegenflber der Holzfenenmg, sondera der 
Kohlenienemng, was immerhin aniSülend ist Ss ist daher interessant zu 
sehen, welche Feuerungsmaterialien von den beiden grofisen Gruppen, 
nimlich den Staats- und Privatbahnen, vorzugsweise benutzt werden; 
Die Anzahl der voran^führten Lokomotiven vertheilt sich wie folgt 

£s waren eingerichtet: 
f&r Holzfeuerung: 1684 i896 

bei den Staatsbahnen . 1881s:18,oV« 1805 = 22^Vt 
„ „ Privatbahnen . 714= 9,6 „ 484 s 6^s „ 
„ Anthrazit- oder Kohlenfeuerung: 

bei den Staatsbahnen . 1787 = 23,4 „ 2284 = 27,6 » 
„ „ Privatbahnen. 1460 = 19,1 „ 1007=12,4,, 
„ Torffeuerung: 

bei den Staatsbahnen . 62 = 0,9 „ 49 = 0,6 „ 
„ „ Privatbahnen . 2s^„ 4s — „ 
„ Naftafeuemng: 

bei den Staatsbahnen . 1065 = 18,6 „ 1 109 = 18,7 „ 
„ „ Privatbahnen. 1217 = 15,9 „ 1481 = 18,8,,. 
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Die von der Regierung sonst oft in den Vordergrund des staatliehen 
Interesses gerückte Frage des Schutzes der allmählich sehr zusamnien- 
geschrnmpften Waldungen scheint, dem Vorstehenden nach, im Ressort 
des Ministperiums der Verkeh^anstalten keinen besonders warmen Ver- 
theidiger zu finden, dam die Zahl der mit Holz geheizten Lokomotiven 
hat bei den Staatsbahnen am 80,7 */o zugenommen, was allerdings sehr 
anifallen darf. 

Zu den im Jahre 1894 im Bestände befindlichen 7 648 Lokomotiven 
waren 7 276 Tender oder 95,i % nnd zu den im Jahre 1896 vorhandenen 
8123 LokomotiTeD waren 7 791 Tender oder 05,9°/« ▼orhaoden, von denen 
mit darehgehenden Brems?onriehtangen aasgerftstet waren 1894 s 996 
Tender oder 12,9 Vo> 1^ - 1093 Tender oder 14,oVo* 

Das Durchschnittsgewicht einer Lokomotive (ohne Wasser und Kohlen) 
betrftgt: 

für sämmtliche Bahnen 1894 = 34,3 t oder 11,3 t für 1 Achse 



„ die Staatsbahnen 
„ „ Privatbahnen 



1895 


= 34,2 „ 




10,1 „ 


11 


1 




1894 


= 34,0 „ 




10,1 „ 


n 


1 


w 


1895 


- 33,4 „ 


*» 


10,0 „ 




1 


» 


1894 


= 34,1 „ 


»» 


10,6 ., 




1 


»» 


1895 


= 35,8„ 


n 


10,6,, 




1 


n 



Nicht aninteressant ist es zu er&bren, dals den rassisdion Eisenbahn- 
▼erwahongen im Darchschnitt die erstmalige Bescbaffang einer Lokomotive 
einseblielslieh Tender kostete: 





Rbl. 


zum Kurse 






TÜD 2,16 USf 


1894 . 


. 25700 


= 55 512 M 


1896 . 


. 26000 


= 66 160 „ 


den Staatsbahnen 1894 . 


. 26900 


= 58 104 „ 


1895 . 


. 26600 


= 57 456 „ 


n Privatbahnen 1894 . 


. 24500: 


= 52 920 „ 


1895 . 


. 26700 


= 55512 „. 



Den deutschen Bahnen kostete eine Lokomotive nebst Tender: 

1894/95 42628 Ut 

1895/96 42514 „. 

Die Differenz von 18881 and 13346 M zahlen die Bahnen fftr den 
Laxns, die einheimische Indostrie za fbrdem. 

Anlangend den Wagenpark, so kaoa hier mitgetheilt* weiden, dab 
sieh die anf Seite 1013 Tormerkten 9804 Personenwagen den einzelnen 
Gattangen aaefa, wie folgt, zusammenstellen lassen. Eswarea Torhanden: 
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dWOM Mf 






flbtthMipt 










W ft g e n 














StMtli 


bakju» 


PrivatlMldieM 




IBM 


1865 


1884 


1886 


1884 1885 


kiittriieh« WagMi . . . 


OD 


oft 


TO 


fix 


9 


6 


8«lon-, IHraktioiwwagwi . 


jM 


aus 


17U 




194 


8» 


Wagwi I. Eluae .... 


AAn 
OBBI 


ODO 


•drr 
Bvf 


AUA 


SM 


Oda 


, I. und n. SIMM. 


666 


676 


298 


865 


378 


811 


„ IL Klasse. . . . 


1342 


1469 


740 


991 


602 


471 


. II. und III. KlMse 


227 


229 


145 


1Ü2 


82 


67 


„ III. Klasse. . . 


4 741 


4987 


2606 


8 212 


2185 


1775 


H L, IL a. III. Klasse 


18 


19 


4 


6 


! 8 


7 


» IV. KImm. . . . 


996 


880 


169 


904 


64 


76 


, für Arrestanten . . 


278 


260 


178 


910 


100 


69 


n „ Sanit&tszweoke 


903 


199 


117 


148 


86 


44 


„ Reserve 


145 


171 


54 


68 


91 


lOö 


iu iUmoil TT agoU ff 


aren Sitzplätze y 


rorhanden und zwar in der 




L 


n. 


III 


nr. 


Am- 


Sanitäts- 


BitspUtse 
























wagen 






K 1 a • t e 






















1894 .... 


20684 


66819 


900014 


10671 


11264 


341 


IQQK 

AwW .... 


90861 


68486 


910998 


18967 


11164 


844 


UTVM. 














tnf den StMtobftlntt: 














1894 * . • . 


11096 


29932 


109784 


7185 


7610 


256 


188S .... 


18868 


89871 


149976 


9087 


8869 


852 


«nf d«B Pr|fatlMdiMB: 














lBd4 • • . . 


9638 


25 887 


90280 


8 586 


3 644 


85 


1886 .... 


7488 


18695 


68668 


1 10880 


9176 


99 

1 



Von deu sämmtiicheu Personenwagen waren ausgerüstet: 

1894 1896 

mit darehgehendoD Bi«m8Torrichtangen 2911 3621 

nur mit Rohrldtnngen für dnrohgehendo Bremsroniditiuigen 8 667 8 478 

mit gewOhnlieben Handbremsen 4969 5666 

mit SchnelligkeitsmesserD 118 116. 
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Von dem gesammten Güterwagenpark waren: 





ttbcirimpt 


daTon auf 


Staatabaham 


PriTatbaliaan 








AUWS 






IflAR 


bedeekto Gfttanragw . . 


106896 


116740 


80 886 


78664 


48860 


48176 




U685 


16118 


7866 


8846 


6989 


6778 




88981 


9A617 


19806 


16784 


1 10688 


8888 


Spezialwagen: 










1 






IS 066 


13 649 


7120 


768S 


5 »35 


6067 




1791 


1S16 


1644 


1678 


847 


948 


WagtB fb Lui^Mils . 


96M 


9608 


1960 


1487 


1994 


1166 


« » PvlTarvsw. 


888 


488 


984 


808 


88 


186 


» snmViehtnuiBporC 


lies 


1964 


490 


lOGfi 


606 


919 


« fttr •atow Qfltar . 


2074 


8196 


888 


9179 


1761 


1084 



Von den Gfiterwagen waren ansgerOstet: 1884 1895 

mit darchgehenden Brem8vorrichtnng:en 76 20 

nar mit Rohrleitung zu darehgehendeaBremavomcbtiuigeii 245 192 

mit gewöhnlichen Handbremsen 88848 40907 

■ mit Sdmeliigkeitsmesoeni 66 66. 



8. Heiamaterial der Lokomotiven. 

Auf Seite 1020 ist bereits mitgetheilt worden, wie sich die Gesammt- 
zahl der Lokomotiven nach dem f eaenmgsmatenal» das für sie zur Ver- 
wendoDg kommt, vertheilt 

Verbraneht ist nnn an flözmaterial: 



1886 1894 1886 

in Tausenden Pud 

Anthrazit 5200 5 001 2 422 

Steinkohlen 64 211 78999 80 718 

Brikets 886 530 288 

Koks 1 39 99 

Torf 1951 2 621 2217 

Nafta und Kaftarfickstände . 5 367 34598 38287 

iu Tausenden Kubikfaden*) 

Holz 378 463 472. 



<) 1 Kvbfklbden = %n» KabikaafeMr. 
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Dafür wurdeu verausgabt: 





Ib TaiisndeB Rubel 


oder ai koatate in Kap Aaa 


1B86 


1894 


löÖ5 


1886 


1884 


, 1896 










«in Päd 




60B 


807 


218 


19 1 


10 


9 




6884 


8456 


8117 


19 


11 


10 




190 


109 


67 








Koki 


0 


7 


18 








Torf 


176 


229 


177 








Nafta und r^aftarUckstände 


801 


4207 


Ü006 


15 , 


19 


16 










aia Xabilcfadaii 






5819 


5948 


1501 1 


1986 


1959 



Von den ÖesammtaiugabeD dw Betriel>e8 eotfaUen auf das Heiz- 
material der LolcomotiTeD: 



1688 


1894 


1886 


13821639 Rbl. 


19395198BbL 


20234349 Bbl. 


oder 9^% 


9,0 •/• 




Verbraucht wurden auf je lOÜ Lokomotivwerst: 






1886 1894 >) 


1895 


mineralisches Heizmaterial 


. . 87.G7 88,23 


90,90 Pud 


zum Betrage von . . 


. '. 10,79 9,60 


11,22 Rbl. 






0,640 Kubikfaden 


zum Betrage von . . 


. . 9,66 8,89 


7,88 Bbl 



Was das Verbfiltaifs des Heizwerthes der euizehieii Heizmatoialien 
in Beziehnng zn einem Knbilcfiiden Holz (d. b. gemischtes, Birken und 
Kiefern) anlangt, so giebt der Berieht die folgenden Zahlen an, die beson- 
ders fftr das Jahr 1895 fiostgestellt worden sind. 



1) Auf 8«tt« 786 des ArchiTs fUr Eisenbahnwesen Tom Jahre 1887 ist ein 
Dmekfohler enthalten, ea mnft fttr daa Jahr 1885 nieht 4680^ a«ndem 5989 heiÜNn. 

>) Anf Seit« 786 dea Arehivs fttr Eiienbahnweaen Tom Jahre 1897 war bereits 
darauf hingrewiesen worden, dafs die Angaben Ober den Werth dea für loo Loko- 
motivwerst verbrauchten Holzes nicht richtig- sein konnten. Wie nunmehr aus der 
amtlichen Publikation für das Jahr 1896 bervorgelit, hat tbatsächlicb ein Fehler vor- 
gelegen vnd swar ni^t aar in B«s«g aaf di« Angaben Ahr Holz, sondern andi fttr 
aineraiiiehaB Haiimaterial, die Jetst riebUg gettaUt aind. 
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Ein Kabikfaden Holz ist gleicii werthig: 



1895 


1894 






69 


69 Pud Nafta und Naftarückstäüdeu, 


95 


100 


» 


englischer Kohle, 


96 


9o 




Koks, 


100 


106 




Donezanthrazit, 


103 


104 




DonezkohJe, 


109 


105 


»1 


Briketts, 


116 


118 




schlesische Steinkohle, 


121 


120 


M 


polnische „ , 


lao 


190 


M 


Ural- „ , 


160 


U7 


t» 


Tkwibnl- , 


184 


179 


» 


Hoskaiier. „ , 


220 


822 




Torf. 



Während für den Bezog von Nafta und Nafbarficlutfinden Baka am 
Kaspisee woU snnlfikat aoeh der wichtigste Bengsort ist, sodaft die 
diesem Fundorte am nloliateii gelegenes Bahnen andi die grObten Eon- 
snmenten sind, finden sieh Steinkohlen an mehreren Stellen in grOlseren 
Mengen. 



£8 lieferten 


1880 


1891 


1892 


1893 ' 


1894 


1896 




i B 


Tavtenden Päd 




1. Donezgebiet: 








1 






s) Anthrazit .... 


5121 


6111 


8021 


7302 


6785 


6 178 


b) Steinkohlen .... 


39 763 


45 104 


65470 


54 349 


56 835 


56 513 


2. Moskauer Gebiet . . . 


5411 


S432 


.1 309 


•2 037 


2r>81 


3 01H 




5786 


6088 


7874 , 


6804 


6187 


4868 








1 ' 




1 

" 1 




6. Tkwibolgebiet .... 


82 


19 


410 ' 


600 1 


641 


666 




17667 


17741 


19668 < 


89106 i 


86948 


80466 




183 


888 


888 ' 


• «71 


886 1 


9IbO 


8. Esglsad 


6 716 


6947 


1 

6468 


6904 


4848 j 


1896 



Anffallend ist der Rückgang der von England gelieferten Kohlen- 
nienge, während der Bezug an Kohltu aus Schlesien allerdings immer 
sehr gering gewesen ist. aber sicli doch auf der einmal eingenommenen 
Höhe ziemlich fest gehalten hat. Uebersieht mau die Zahlen auf Seite 1023, 
so haben zweifellos Nafta und Naftarückst&nde in der zehnjährigen Beob- 
aehtnngsperiode am meisten an Boden gewonnen, demnftcbst aber die 
Steinkohle. 
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Für die Verwendung der Nafta und Naftarückstflnde spricht deren 
Billigkeit, die grofse Bequemlichkeit liei dereu Verwendung, die geringe 
InanspruchDahme der Feuerbuchsen durch dieses Brennmaterial u. s. w. 
Holz und Steinkohlen werden sich vermuthlich annähernd gleich hoch 
stellen. Wenngleich Holz an und für sich billiger ist, so ist doch zu berück- 
sichtigen, dafs bei der Feuerung mit Holz auf den Maschinen ein dritter 
Mann vorhanden sein raufs, sodafs Holz wohl das theuerste Heizmaterial sein 
wird. In den letzten 10 Jahren haben sich die Kosten für 1 000 Lokomotiv- 
werst aa Heizmaterial, einschlieialich Holz zum Aoheizeu wie folgt gestellt: 



bei üoli . ^. ^ 

Aatlmsit 

. 96^ RbL 107 Rb] 



1886 . 


96,00 


RbL 


107,90 


RbL 


90,» 


RbL 


1887 . 


. 92,S0 


» 


96,40 


>» 


79,41 


« 


1888 


. 98,00 




106,80 




88,68 




1889 . 


. 84,60 




100,60 


» 


81,34 




1890 . 


. 78,80 


« 


95,60 




94,53 


»» 


1891 . 


. 79,80 


M 


93,00 




109,53 


St 


1.S92 . 


. 81,90 


M 


97,00 


« 


99,41 


n 


1898 . 


. 84^ 


n 


90,60 


w 


74,81 


w 


1894 . 


. 88,90 


» 


96,0i 


M 


76^14 


n 


1896 . 


. 72,80 




118,81 


)* 


89,49 


» • 



4. Verkehr. * 

a) Ueber die Entwicklimg des Personenverkehrs Mst sich das fol- 
gende mittheilen: 





Befttrderte 
Personen 


Dnrchfabren« 
Penonen* 
Werste 


Dnrelisehnitt- 
Ueh 
dorehfliihr 
eine Person 


Jede Personen- 
wagen ach se 
war darcb- 

Bchnittlich be- 
setst mit 


Die 
vorhandenen 
Plätze sind 
ausgenutzt 

mit 




in Tausenden 


Werst 


Personen 




1886 


87886 


8678168 


96,100 


4,u 


88,si 


1884 


66682 


6767901 


10B,M 


4,» 


85^1 


1895 


«0838 


7104989 

■ 


116^ 


4.7S 


68«M 
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Von den beförderten Personea 
kamen mit besaUten Fahrkarten 
auf die 


Vereinnahmt worden 






fOr die 
Weiat 
Baha- 

linge 

B«bel 


von 


für eine 
Per- 

aenen* 
werat 




L Kl. 1 It XL 

l 


IILKL 


IV. EL 


überhaapt ^ 


einem 
Bei- 
eendea 
Ko]Mken 




in Tenaenden 


Babel 


Kopeken 


1886 


699 ! 2987 


80748 


684 


48408148 1 


1789,M 


la» 


l,u 


18M 


619 ; BM7 


490» 


9846 


67864670 


1888^ 


108.n ' 




1896 


888 6819 




8166 


01688818 

1 


1961,1» 


101,» , 

1 


Ob» 



Die Anzahl Personen, die in der IV. Klasse befördert worden sind, 
setzen sich zasamraen aus Arbeitern und üebersiedlern (Bauern, die vor- 
herrschend nach Sibirien und Zentralasien znm dauernden Wohnsitz ver- 
ziehen). Nar ffir die letzten drei Jahre sind die Angaben getrennt nach 
den beiden Eitegorien gemadit, daraus ergiebt aieh, dafii baflirdait warden: 



Jahr 


Arbeiter 


üeberiiedler 


Dareheehaittlieh dniehltahr 
Jeder 


Arbeiter 


Oeberaiedler 








Werat 


1888 * * • • 


1886647 


78988 


997 


406 


1884 > • ■ • 


8664884 


191488 


186 


887 


1886 • * * • 


9988990 


988016 

• 


167 


808 



Es stieg somit die Zahl der beförderten Arbeiter um 59,1 "/ei während 
die der üebersiedler um 197,6% gewachsen ist. 

Aus den Angaben über die zurückgelegte Anzahl Werste erkennt 
man, dafs die Bedeutung der IV. Wagenklasse im wesentlichen darin liegt, 
die Arbeiterbevülkerung auf grofse Entfernungen zu bewegen, nicht aber 
wie in anderen Verkehrsgebieten, eine billige tägliche Verbindung zwischen 
der Behausung und der Arbeitsstätte herzustellen. 

Aufser den Personen, die nach dem Berichte auf bezahlte Fahrkarten 

in den vier VVagenklassen, wie vorstehend angegeben, befördert worden 

sind, müssen noch, um die Gesammtzahl der beförderten Personen zu 

finden, die folgenden Klassen von Reisenden hinzugezählt werden: 
AnUt IBr SMlnhamMn. IM ^7 



]j028 Die nittisehMi SiteabAliaeB im Jakre 1806. 





1886 


1894 


1896 


e) InhtlMr von Freifahrtaeheinen . . 


9688780 
889406 


8887009 
406789 

1968600 
162 186 


8898 847 
471491 

9909989 
179 198 


dm di« BaiMiidtii mit benlilteii Fahr- 


9918106 
84966406 


6974477 
49867786 


6781890 

V Wir 

64041448 




87884601 


66688986 


60828968 



Da für das Vergleicli^ahr 1886 m c und d Zahlen fehlen, in jeuem 
Jahre aber kaum weniger Personen werden befördert worden sein, als 
im Jahre 1894, so mfissen rund 2CXX)000 Personen zugeschlagen werden, 
nm eine vollständig vergleichsfähige Zahl zu finden. Hiernach w&ren also 
1886 etwa 39884601 Personen befördert worden. 



Fflr Dentsehland finden wir folgende Angaben: 





Beförderte 
PerBonen 


Dnreh- 
flüirtne 
P«noBenkm 


Dnrdi- 
sehnitdidi 

durchfuhr 
eine Fertoa 
km 


Jede Penonen- 
wagenachse 
war durch* 
sehttitttieli 
besetit mit 

Penoaen 


Die 
vorhandenen 
Plätze sind 
aatgeiiQtit 

mit 


in Tansendea 


1886/87 


21)5 75y 


8868725 


28^ 


4,ii 


94,u 


1894/96 


642 746 


12810 642 


23,(0 


4,*i 


24,3i 


1896/96 


592 467 


18 922 366 


23^ 




26,a 





Ton den befOrdertoi PenoaeB kimta mit 
besahltMi Fahikartan auf die 


Vereinnahmt winden 




I. Kl. 


U. Kl. 


1 lU. Kl. 


IV. KI. 


fUr das km 


f6r ein 












Babnlftnge 


Persenenkm 
















in Taaeenden 




Jt 


4 


1886/87 


1866 


31724 


1 i 
193 181 


69069 


7419 


8.» 


1894/96 


2 132 


64818 


, 381619 


144 566 


8 743 




1896/96 


9322 


68807 


' 864771 

1 1 


166786 


9200 


2^ 
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b) Der Güterverkehr hat sich wie folgt entwickelt: 





Be- 
Arderte 
Pud 


1 

Durch- 
fahrene 
Pndwente 


Dnrch- 
sehnitt- 

lieh 

ist 
1 Pud 

be- 
fttrderfe 


Die 

Tracr- 


Auf 


VereioDahmt 




fähigkeit 
eines 
Güter- 
wagens 
ist aus- 
flrenutst 
Bit 


1 

Wagen- 

acbse 
komm Alt 


über- 
haupt 

in 
Tau- 
•endea 


auf 

WerBt 


für 
1 

Pud 


für 
1 

Päd- 

werst 




in Tavsendeii 


Went 


% 


Pnd 


Rabal 


Eabel 


Kopakan 


1886 


8176689 


^ 622084 521 


196,93 


49,to 


147,n 


168962 


6749 


6,16 


Ojmt 


1894 


6421701 


1 198 559 036 


220,14 


49,19 


168,47 


271 576 


8 932 


5,01 


Ofittt 


1805 


5588587 |ll»4Saa 487 


281,^ 


47,11 


159^ 


390560 


9815 


6,» 





Es kann besonders hervorgehoben werden, dafs in der vorstehend 
aufgeführten Gesanimttransportmenge der Güter sich Gepäck, Stuckgüter 



(einschl. EiknlttT^ utifl Vieh dur 


eh (liP 


fnlfrtMMl>Mi 7 




tcn finden: 




1886 


1894 


1885 


Gepäck 


Pud 


7 837 381 


12 403 708 


12 697 824 


Stückgüter (einschlierslich Eilgüter) 


ti 


8 671917 


22 867 754 


81 228 470 




Stück 


77 768 


71926 


78 818 




N 


1910796 


1747227 


1 868 121 




n 


95448 


141 asa 


174268 






162 8U 


9S1M8 


178740 




m 


M9I78 


108880» 


1404429 



Fär DeutscIilaDd ÜDden wir folgende ZahlwaDgabeii: 





Be- 
förderte 
Tonnen 


Dnrch- 
fabrene 
Taaneii- 
kilometer 


Durch- 
schnitt- 
lieh 

ist 
1 Tonne 

be- 
iSrdert 

km 


Die 
Trag. 
fUhigkeit 

eines 
Güter- 
wageni 
iit ans- 
genutzt 

mit 


Auf 
1 

Wagen- 
a«hae 

konmea 

t 


Vereinnahmt 


auf ' 
haupt 1 

in Tan- 1 ^ 

•enden ' ^ I 

M 1 M 


1 

, Ton- 
nen- 
km 


in Tuntndan 


1880/87 


166868 


16488008 


108,M 




8,w 


079619 1 17 866 - 


- 44» 


1884/85 


344679 


,94848797 


88.» 




8,91 


887780 91889 - 


- Sj» 


1898/86 


948066 ! 26116668 


101,1V 




8,11 


964108 ! 21 868 - 

1 


8,« 



87* 
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5. Anlagekapital. 







Zn 


£nde des Jahres 






1898 


1884 


1886 




MetaU. 


Kredit- 


Metall- 


Kredit- 


MeUll- 


Kredit- 




Babel in Tansendea 


Akliea im NanalMtnige 


866417 


188688 


148858 


181886 


88466 


48616 


Oblitrntionen im Nenn- 














betratje von .... 


1 823 31d 


809004 


1660861 


484816 


1611900 


^ 688180 


Zusaniinen Grund- und 
Ergänzungskapital iu 

AlrtiAnii Ohl lernt innpn 

Hierzn treten: 

a) die in das Grundkapital 
nicht eingerechneten, 
von der Regierung ge- 


1668786 


608678 
jlBO vox 


1 710814 


606 811 

MW 100 


1711866 

1A lOQ 


1 

688776 


b) Ausgaben, die auf (iie 
Betriebs;iust,'abeii der 
Eisenbaboen verrech- 
net worden .... 


— 


16001 


— 


16001 


— 


18807 


e) Ausgaben, die aus dem 
Beserve- und Emeue- 
mogsfonds n. auderen 
Kapitalien der Bahnen 
bestritten sind . . . 




61487 




61300 




66610 


manmitn 




AI 7 1119 

Ol f IIIS 


1 791 llfll 




1 7Q1 KRfi 




Bei dem angegebenen 

Anlagekapital war der 
Staat in folgender Weise 














betheiligt: 














a) dieRürgsohaftfflrTer^ 
sinanng and Tilgung 














war übernommen: 














fttr Aktien im Be- 
trage Ton . . 

fQr Obligationen im 
Betrage von 

0) in den Händen der 
Regiernngveibliebene 
(kouftoiidirte) Obliga- 


198848 

297984 

993 669 


68779 

196874 

170596 


118064 

485 289 

1085776 


80880 

299749 

188081 


88888 

830868 

744687 


80688 

482065 

163 62H 


ci ßfluiinrlchpn v StaatA 


68886 


288032 


11067 


899184 


10188 


806096 


d) vom Staate gewährte 
nicht rückzahlbare 
Untersttttznngen . . 




12 632 




12 532 




12 632 


Eusammen 


1641686 


705812 


1 045 125 


874 ICH) 


1 619 426 


966 916 


oder zum Kurse von 160 
Kreditnibel = lOOXe- 


























taUrnbel nmgerechnet 


9018176 


9986080 


9807000 
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Der Staat hat infolge seiner Bürgschaftleistang an Zinsen and Tilgung 
zahlen müssen: 

1893 . 62 194000 Metaiirubel und 26 032000 Kreditrabel 

1894 . 70 343 000 „ „ 23!)46 000 

1895 . 6UG46 000 „ ,.21330000 



Aus diesen Zahlungen, zuzüglich der Verzugszinsen, die die Eisen- 
babnge.sellschaften dem Staate zu zahlen haben, ist die Schuld allmählich 
angewachsen auf: 







Bnde dea Jabrea 






18 9 8 


1 8 d 4 


18 9 6 




Metall- 


Kredit- 


Metall- 


Eredit- 


MeUlI- 


Kredit- 






Bnbel in Tanaenden 




für (lip von der Tip- 


1 

1 




1 
1 








firieruDiT weizcD Uber- 














nonmener Ziiitbürg- 














Bchaft geleisteten, von 


1 




1 




! 




d. Uesellscbaften nicht 


i 




1 








jtarUckgezahlten Zins- 


1 


1 








muiuigen iiur Aktien 


14686 


»6900 




96807 






b) für Teninenng der in 














Binden derRegiervog 














▼erbtiebenen (konsoli- 














dirten) Obligationen . 




870 958 




31-2 075 




225 166 


suBammen 


14 (>d» 


618 168 




40b 948 




816801 


e) hienn die Yon der Re- 






1 








gierung den Gesell- 






( 
1 








Bchaften gewährt. Vor- 














•ehflBse f. Bescbaffnog 














▼en Ben« nnd Betriebe* 






! 








bedlIrfiBiisen mit . . 


146 


904196 




68618 


- 


46164 


Oeeeantbetnir d. Schuld 


14884 


817868 




477466 




861466 


AngefClhrt kann noch 














werden, dafs die Privat- 














eiaenbabngesellsebaften 














▼enehiedene fifleklagen 














angesammelt haben, die 














am Schlosse des Jähret 














betrogen: 














1. Betriebifondt . . . 


486 


84896 


— 98478 




17867 


9: Beaerre- nnd Er- 














nenernngsfonds . . 


SM 


16811 


— i 7909 




6801 


8. Tersehiedene Fonds- 














all Penaiena», Inra- 














Uden- n. a. w. . . . 


41 


84878 




14668 




1 17619 
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6. FiuauzieUe Ergebuitjse. 





* O O w 


1 

& O V V 

1 


1 fi AK 


VikIkAtikiiAlkiitA ^haaIi AKmtf iIav jImm 

AonwimwiiBB ^uwsii Auiig vw wii uwm 




1 
1 




Personen-, Gepäck- a. EilntTWkehr 




1 

1 




lastenden SUuttasteaer): 










235217 000 


367 725000 ] 


891887 00U 


fUr 1 Werst Babnlänge durchschn. y. 


9270 


12094 < 


12428 




828 


SSOI 


227 




i.» 


^ ! 


8,W 


BeltfobtmigalM: 










141468000 


914696000 


886786000 


fttr 1 Went Bahalliige dnrohsolui. „ 


6818 


706» ' 

1 


7199 




140 


184 ! 


181 








«,«• 


▼«fbftltnifs der BeCriebiaiiigftbe nur Boh- 












88.« 


67.» 


üebenehnf«: 








im ganiea Rubel 


88 859000 


16S0U90()0 


166104 000 


fttr 1 Werst Bahnlänge durchschn. 


3 452 


6035 


6286 




83 


95 


86 




1.« 


1.M 




Verhältnifs des Uebers'-.husses zur Roh- 










87,M 


41,6« 


48.11 



Bt iit bieraMh im Jtibn 1806 


8«8W 1804 


gegen den DurchtchniU 
der letsten 10 JaliTa 


gestiegen 
«/• 


gesunken 
% 


gestiegen 

0/0 


gesunken 

% 


1. di« Boheinnahme .... 






16*« 










Iii« 




8. • Batorini^hw .... 


4/> 




98,s 




Mit B«nff Mf 1 Zngirent: 










1. di« Bohniiiinhme .... 










9. • Ausgaben 








4.« 


8 » Beineinnahme .... 


l,t 




4,4 




Kit Bemg «if 1 WagtiiMhawent; 










1. dia Bohalniahme . * . . 




1»T 




8.e 


9. n Ausgraben 








9a 


8> » Beiaeüinabme .... 




0^ 




M 



Digitized by Google 



Di« nutiMken BiMBbiüinfui in Jahre 1806. 



10^ 



Trennt man die Einnahmen and Ausgaben 


der Bahnen, die unter 


Staatsverwaltung stehen, von denen, 


die sich in 


Verwaltung 


von Privat- 


gesellsrhaften befinden, so findet man: 










! « !t S 


1 R 9 4 


1 R 9 6 


StAftttbahnverwaltang 




BohdaiuduM: 










117965191 


904454609 


954547748 


fOr l Werst Bahnlänge dvidi- 










9486 


19069 


19483 


BetriebaMug»b«B ; 








im ganzen Rubel 


78976476 


199069064 

■ 


147789071 


für 1 Werst Babnlänge durch* 




1 






51^92 


7 218 


7 245 




136 


188 


180 


• 1 Wftgeiiaeli«w«nt .... « 


9^ 


2,84 




Verbältoirs der Betriebsausgaben zn 








den Robeinnahmen .... % 


62/> 


€0,0 




Ueberschufs: 










44 766 1H9 


89403 630 


106815 671 


ffir die Werst Bahnlänge ... « 


3 594 


1 


5238 


P r i T a t b a h B ▼ « rw » 1 1 « n f 




Boheinnahme: 










910897419 


168970746 


187 869 696 


für 1 Werst Bahnlftnge dnrch- 










IS 644 


19078 


19802 


BetriebBanagaboi : 










196066969 


99687890 


79060861 


für 1 Werst Baholiage dweh- 










8100 


6847 


7061 




148 


186 


185 


„ 1 WagenachHwent .... „ 




2,8» 


9,87 


Varhältnirs der Betriebsausgaben zn 








den Roheinnabmen .... % 


60,0 


57,0 


66,* 


Uebenchnfs: 










84801 120 


70783 768 


68 288 766 


ftür die Werst Bahnlänge ... « 


6444 


5239 1 


5991 
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Für DeatscblaDd iiaden wir folgende Angaben: 





1 

18«^ ' 

1 


1884/96 


1896/96 




1 021 9S5 869 


140e0O4 692 


1495 4(31 -Jötj 




0,101 


0,101 


0,101 




661606680 j 


846968081 


887887888 






Oyon 


0,0M 


YeriiUtniA der Betiiebeeugebe wm 










6M 


60,M 


Ö6i» 




450 527 548 


550192900 


646576483 




0,04& ' 


0,041 




Terbältnifa des Uebenohiusee nm 




1 






4,ei 


6,J4 


Der erzielte Uebersehnfii bat wie folgt VerwendoDg gefandeo: 




1898 


1894 


1896 




R 11 h 0 1 


1. zu aufserordentlichen Arbeiten und 






1 


BuchaffangeD, Einlagen in die Beserve- 








fondf, BelohniuigeB tob BedlMutefeen 










4987477 


6888866 


4890787 


S. an Zahlungen für Qmndkapitai and 






1 


Voitehttste für Seehnniif dei Obliga- 










96018806 


11966481S 


196604668 

1 


8. an Zabiangen an die Aeicbikasse und 
iwer; 








ft) fttr Abtragung von Sebalden, die 






1 


ans der ZfnebttTgeehalt berrlilireii . 


604188 


8674886 


604768 


b) für Antheile dee Steatee an Bahn- 










6144874 


S881704 


6687819 


4. nur ZahlQBg Ten Dividendei mit vnd 








ebne ZinabOrgsehaft (Uerin einbegriffen 






1 


die üebenebHaae der Staatobabnen) . 




98917078 


97966404 


snaammen 


128 667 809 


^ 163137 898 


1 166104486 

1 
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Von der rrf^samniton voran frf'O'fbpnr'T) Rnhninnnlimn ont'^tammpn : 



1 

i 


T 8 S 6 


189 4 


1895 


«ns dem PersonenTerkebr: 




1 

1 








Babel 


48 4ti3 148 


57254670 


61529 219 


fllr l Werst Bahnlänge .... 


n 


1789 


1888 


1951 


in Proz. der Oesammteinnalime 


•/o 




1 


15,70 


am Am Ofltnrerkehr: 






l 

1 




im glänzen ■....«..• 


Babel 


16896BM8 


971576423 


290560289 


für 1 Werst Bahnlänge .... 


Tl 


6748 


8 982 


9216 


in Pros, der Qesammteinnahme 




78.70 ' 


78|W 


74,14 


Im Dirchadmitt wwda eiigmiommen: 


1 
1 


l 
1 




für 1 befBrd«rteft Beisenden . . 




114,11 1 


lOB;*! I 


101,1« 


, 1 Ptnonenwerst 










„ 1 Päd befördertes Fracbtgat 


» 


0,1« 


K nf 

0,01 


D|«(> 




m 


OflM 1 


0,000 


O^ow« 


Von den Ausgaben kamen auf: 










1898 


1894 


1895 


ZeaftralTerwaltang und OrtUebe Se- 










triebBTerwaUnng: 












Babel 


25831000 


26661 (»99 


28675 




n 


909 


877 


909 


inProceoten derOesunmtaiugabe 


% 






ie.M 


fiabnnuterbaltang und Bewaobung: 












Babel 


61 093 847 


62007 728 


54692564 




n 


1838 


« 

1718 


1731 


inProzenten derGesammtaasgabe 


»/o 








ZvgfSrdernBgt- «ad Betriebemiiteldleatt: 










Babel 


79626493 


79628475 


86471889 




Tl 


O ADR 




2S 149 


iaProseaten derGeaainmUaigabe 




88,17 


40.01 


40^10 


Verkdin- «ad Telegn^eadienat: 












Babel 


M 196067 


40609484 


49561466 






1299 


1886 


1860 


ia Pioiaataa der Qesammtoaigabe 




19,u 


90^41 


1 90^ 
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Die nuiathm MBvMbmtm im Jalure 1805. 



Theilt man auch hier die Aasgaben nach Ötaatsbahn- und Privatbabn« 
Verwaltung, so findet man: 



Von dfla AuBgaben 



auf 



1898 



1B94 



1895 



Staatsbahnverwaltung 



Zentralverwaltiuig und Ortliche Betriebs« 

▼trwaltiing BnM 

raf 1 Went 

inProBeBtenderOeiammtaiugabe •/« 

Bahnimterlialtoiig und Bewtehnng . Babel 

auf 1 Werft « 

inPresentender6eiaainitaiiaga]»e */o 

ZngbefBrderungs- nnd Betrielis- 

mitteldienst Bobel 

auf 1 Werst „ 

in Prozenten der Gesammtausgabe % 

Verkehrs- and Telegraphendienst . Babel 

auf 1 Werst „ 

in Prozenten der Uesammtausgabe % 

Prirat babttT 

ZentralTenraltmig und 6rtUebe Betriebe- 

verwaltong Bnbel 

auf 1 Werst „ 

in Prozenten derOesammtaasf^ube o/^ 

Bahnnnterhaltang nnd Bewachang . Bnbel 

anf 1 Werst „ 

in Prozenten derGesammtauspabe ^Jq 

Zugbefürderungs- und Hetriebs- 

mitteldienst Bubel 

anf 1 Werat .' . 

inProaenteaderGesammtKBigabe «/o 

Verkehrs- and Telegraphendienst . Babel 

auf 1 Werat « 

inProsentenderOeianuBtaugabe */§ 

Bs betrugen semit die Beeten der Verwal- 
tong nnd Uaterhaltniig der Babnea: 

ttberbanpt Bnbel 

ftr 1 Werst Baballage . « 

„ 100 Zagwerst « 

9 1000 Aohwerst « 



748BSBB 
601 

11,M 

18866484 
1617 
98,ts 

87863168 

2200 

40,84 

18295 719 
1069 
19}U 



18284888 
789 

11,71 

986886M 
1768 
98,M 

46864440 

2771 

41,69 

23698 739 
1 342 
20,1» 



er waltnng: 



17862046 
1 148 

15,13 

82 227 868 
2070 
27,11 

45 173830 
9808 
88,M 

22902 868 
1471 
18^ 



186168MO 

6644 
180 
SM 



18486747 

15,&s 
22458177 
1661 
25.M 

32 759035 
8484 
87,s« 

17 910746 

11 



188881781 
6546 
124 



17161887 
841 
19^1 

86866108 
1784 
86,61 

58158898 
2852 
42,13 

27878361 
1348 
19,»* 



11623971 
1032 

15,s> 
19227 4r>l 
1722 
25,00 

28 312984 
8686 
88,u 

15 188094 
1880 
80,» 



818801069 

6733 
123 
2M 
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Für die Verwaltuug uud Unterhaltung der Bahnen, getrennt nach 
Staats- und Privatbahuen ist somit verausgabt worden: 





1898 


1894 


1895 


StMtebahiieii 


06808864 


1194S7078 


188068080 


PriTatbahnen 


118165006 


86564706 


74847460 


Steatobehnen 


6886 


6648 


6770 


PriTetbabnen 


7601 


6404 


6651 


StaaUbabnen 


124 


188 


198 


Privatbahiieii 


184 


126 


186 


Staatsbahnen 


21,« 


21,4 


SM 


PriTatbabnen 


24,2 




S9,a 



Aberbanpt 



» 100 Zn^ent . 
n 1000 Adiawent . 



Die Angaben der dentscben Eisenbahnstatistilc enthalten die fol- 
genden Zahlen, denen infolge die Verwaltang und Unterhaitang der 
deutschen Bahnen gekostet hat: 





1808M 




1806^06 






841806881 


845968001 


887867888 


16r 1 k» BeCriebellage. . . 


• p 


19 


19188 


18686 


« 1000 WageBadukilometer . 




61 


61 


68 



7. ünllUe. 

Die Zahl der EisenbabuuuiäUe, bei denen Menschen 
getOdtet worden sind, hat im Jahre 1895 im ganzen 9297 
in 18d4) betragen nnd zwar entfielen hiervon: 



1. auf Entgleisungen . 



8. 
8. 
4. 



» 

1» 



1894 
834 

498 
1269 



6. 



7. 



»» 



n 



Zusammenstöfse 

andere Betriebsereignisse . . . 
Unglücksfälle beim Betriebe, ohne dafs 
ein EisenbahnuTiclück vorkam. . . 1910 
UnglQcksfölle auiserhaib des Eisen- 
bahnbetriebes 219 

Unglücksfälle in den Werkstätten, 

Güterböden u. s. w 1607 

Unfälle auf dem Gelände der Eisen- 
bahn, die keine direkte Beziehung 
zum Betriebe haben 646 



verletzt oder 
(gegen 6882 

1895 

1 102 FäUe 

491 „ 
1855 „ 

2315 „ 

417 „ 

2 415 „ 

708 „ . 
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1038 -I^is rusBÜchea ütiBenbahaen im Jabxe 1896. 

« 

Von der Gesammtzahl von UnglückaflOleii «Dtfieten 6768 auf Breig- 

nisse, die nnmittelbar mit dem Betriebe im Zasammenhange standen, während 
3534 Fälle sich in den Werkstätten, auf den Güterböden u. s. w. zntmgen. 

Im einzeben l&Tat sich za den Unfällen anfOhien, dab von den Ent- 
gleisungen 1808 18M 1896 

anf die offene Streolie saS 801 869 

^ M Stationen 206 688 788 entielen, 

daninter war die Veranlassung gewesen: |g93 ^394 1995 

falsche Stellung der Weichen 88 274 298 

„ „ „ Drehscheibeu 1 7 7 

Bruch einer Schiene 2 9 15 

„ Achse 106 146 149 

„ „ Bandage 80 67 96 

nngenfigende Herstellnng nnd ünterhaltang des 

Oberbaues 13 88 62 

nngenfigende Herstellnng nnd ünterhaltnng des 

BahnlcOrpeni nnd der Knnstbanten .... 8 5 26 

fehlerhafte Weichen nnd Herzstflcke .... 20 81 67 

Hierbei ist ein Schaden entstanden: yb9S 1894 I805 
an dem Eigeothum der Eisenbahnen . 204 790 324 940 247 846 Rbl. 
„ „ „ von Privatpersonen 24896 47116 12627 „. 

ZasammenstOfse finden statt: ^gj^g igc^^ 

anf freier Strecke 18 86 88 

„ Bahnhöfen 246 462 453 

darunter war die Veranlassung gewesen: 

falsche Anordnungen des Stationspersonals . . 89 IGl 120 

„ Stellung der Weichen 56 79 79 

Nichtbeachten der gegebenen Signale . . . . B6 74 62 

nicht rechtzeitiges Bewegen des Znges ... 29 35 15. 

Hierbei wnrde ein Schaden vemrsacht: ^ggs 1^95 

an dem Eigenthnm der Eisenbahnen . 248 815 298 716 824 835 Rbl. 

„ „ „ von Privatpersonen 13 637 45382 16334 „ . 

Andere Ereignisse, die mit dem Eisenbahnbetriebe im Znsammenhange 
stehen, fanden statt: l^gg igg^ 

anf der freien Strecke — 1 184 1 618 

„ den Bahnhöfen ~ 162 W7 
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danmter war die Veranlassung gewesen: 

Ueberfahren einer Draisine 

„ TOD Fahrwerken 

„ „ Rindvieh 

Anlfohreii anf Gegenstände, die verbreche- 

riseher Weise anf die Sehienen gelegt 

waren 

Feuer im Zöge 

Kesselezplosion 

Achsbrneh 

Bandagenbmch 

Zerreifsen des Zngee 

Hierbei wurde ein Schaden verursacht: 

an dem Bigenthum der Elsenbahnen . 66802 66877 87062Ba]. 
„ „ „ von Privatpersonen S2931 28264 S6618 „ . 

Die sämmtlichen 5 763 Unfälle, die in einem direkten Zusammenhange 
mit dem Betriebe standen, haben einen Schaden verursacht 

1893 1894 1895 

au dem £igeathum der Eisenbahoen . 520 407 690 543 659 263 Rbl. 
„ „ „ von Privatpersonen 60866 120762 64479 „ . 



üeber die Folgen der ünfllle l^ann noch das folgende berichtet 
werden: 





1686 


1864 


1866 




tddtet 


v«r- 
letot 


ge- I TW- 
tQdtetj ktit 


ge- 
tSdtet 


ver> 
letit 


Beisrnd« wordn bei BawcfUg der Zflge 
davon: 


18 


96 


46 


146 


40 


181 






87 


1 


6 


1 


6 


« ZlUtlllB0BSt9fNB 








7 


1 


6 


„ anderer VeranlaflsuDi,^ .... 


18 


71 


42 


187 


38 


166 


ohne eigenes Verschaldea .... 




S8 


1 


16 


8 


16 


infolge eigener Schuld odei Unvor- 


18 


70 


42 188 

1 




166 



1888 


1894 


189o 


21 


61 


62 


72 


126 


172 


66 


260 


415 


8 


88 


45 


41 


70 


88 


1 


1 


1 


74 


127 


167 


4B 


87 


20 


107 


988 


aoj. 


1894 


1885 
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18 


86 


1894 


1896 






yer- 


(re- 


ver- 


ge- 


ver- 


• 


tödtet 


letzt 


tSdtet 


letzt 


tfidtet 


letst 


Es kamen: 
















0,46 




0,T7 


2,69 


0,66 


2,9T 




0.006 


0^ 


CLooi 


0,036 


fLAOfi 


0,0M 




0»ie 




oji 


OyM 




1,05 


168 


870 


SMO 


196 


930 


976 


davon : 
















4 


ai 


8 


84 


8 


96 






7 


7 


64 


4 


60 




44 


129 


60 


235 


71 


404 




103 


218 


166 


402 


192 


486 




V 




90 


198 


17 


199 


infolge eigener Sebald oder UttTonichtigkeit . . 


144 


808 


220 


606 


968 


964 


A«f lOOOOOU Zagwerst kommen Temn^ttekte SSiaw- 
















l,&i 


8,6« 


M» 


4,&3 


1,»T 


6,64 


Auf 1000000 LokomotiTw«nt kommen vwrnnglflckte 
















lilt 






8,55 


1,» 


! ^ 



8. Beaato 





Beamte mnd etiadige Arbeiter 1 


Tage- 




Zahl 


an Gehalt, Kebenbezügeu and 
Loks geiaklter Betrag 
Bnbel 


Zahl 




1886 

1 


1894 


1866 1 


1886 


1894 


1895 


1886 


1 

1894 


1886 


ZentralverwaUnng 


2600 


7166 


1 

7 648| 

1 


8888907 


6776969 


6486801 


I 


1 

9 

1 


89 


Oertliche allgemeine 












] 






Verwaltung . . . 


9 762 


11806 


18680 


6860 767 


7 168197 


7797 960 


897 


2110 


1 757 




19969 


18471 


91199 


10678974 


18 984 169 1 14 989 961 


887 


9118 


1789 


BdiBimterhaltiiiigs-« 




















BfWBohiuigidienit . 


689B4 


77190 


79969 


19408669 


14498890 


16019166 


90417 


48809 


80064 


Telegraphendienet | 

Verkehrsdieiist . . 1 


54036 


80468 


88688 


19964841 


97489916 


98818909 


8876 


6976 


7799 


ZugfürdernngB- u. Be- 




















triebemitteldieust . 


24688 


82780 


86 861 1 


14510 698 


20886610 


21463686 


88101 


1 69 333^ 64 971 


im gansen . 


169149 


9089M 


919880 


66 889 966 ' 76 6n 406 


80089907 


6799o|lll9eO 


191616 


anf 1 Went 


6,M> 


6,S7 


6,96 


9S89 


9899 


9640 


2ri4 


3,68 


8,»4 
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1896 


1894 


1896 




119' 


Tcr- 


ge- 


ver- 


ge- 


▼er* 




tffdtet 


letst 


todtet 


letst 


t8dtet 


ietst 


Uster den verunglückten Bediensteten befanden sich: 














LokomotiTfährer, Gehilfen derselben und Heixer . 


a 




18 


82 


21 


189 




8 


69 


88 


166 


98 


164 




18 


88 


19 


78 


29 


94 


beim Kangiren beschäftigte Penoaea (ZngeteUer 
















9 


89 


16 


75 


20 


166 




KIT 

Ol 




88 


48 


AI 


IIS 




63 


141 


97 


288 


118 


862 




2U 


185 


498 


464 


489 


641 


M MW AVK » 
















2 


19 


19 


99 


7 


14 


durch eigene Schuld oder UnTortichtigkeit .... 


219 


178 


411 


496 


476 


6flf7 


Auf 1000 000 Zug werst kommen Tcninglflckte sonstige 
















2,13 




2^4 


2,88 


2,7» 


3,14 


Unter den Terunglückten sonstigen Personen be- 














fanden sicli Selbstmörder und solche, die Selbet- 
















62 


u 


100 


18 


100 


23 



md Arbeittr. 



Arbeiter 






Z u 1 a m m e 


n 




an Lohn gezahlter Betreg 
Anbei 


Zahl 


geiablter Betrag 
Bebel 


1886 


1884 


1895 


1886 


1894 


1886 


1886 


1894 


1896 




978 


11010 


9600 


7168 


7681 


^ 8898907 


6776940 


6806861 


171082 


368869 


285 721 


10649 


13491 


15837 

1 


7021859 


7 522060 


8003671 


ino9a 


864140 


996791 


18149 


90588 


99918 


10846066 


14998989 


14690018 


S900066 


6948446 


'7897470 


88701 


190688 


199816 


16719688 


91879968 


99909686 


880880 


1411741 


1449960 


67800 


87489 


81480 


90196678 


98884667 


80768168 


9T979B7 


17 963 029 


20 069 821 


56 689 


92113 


100 832 


24 808 530 


38 799539 


41532 906 


14188946 


96687866 


99719885 


916489 


890884 


848996 


. 1 

70891918 


1 ' 

108884761 


109795748 


688 


898 


948 


8,M 


10,» 


10^1 


1 9999 

• 


8400 


• 
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8taatsbahBT«rwalt«nf 





18BS 


1888 


1894 


1889 


BttiBts Und stftndiire Arbeiter 


• e • 


87680 


76845 


117879 


140941 


dMPm ßehAlt nAhat NAhAnhMliirMi 














Eabel 


20715840 


S6 162 684 


42 918 785 


50889206 






S2105 


42887 


61040 


77961 




Babel 


7184881 


8685884 


15094801 


19081548 


AhmU d«r Pmmboi: 
















89 736 


118783 


178819 


218 902 




Babel 


8^» 




10,M 


10^7» 


BttMff der Oahiltcr und Löhn«: 














Babel 


27 910 211 


8585801B 


58008 538 


69930 751 






2 680 


2888 


8480 


8428 


— - — . 


— — 


PriTatbahnTerwaltang 






1889 


1808 


1894 


1896 


Baunta und atSnditfa Arbaitar ... 




19B058 


118867 


91695 


78489 


damn Oahalt nabat NabanbasflMii 














Babel 


d70H6M 


44680968 


88768667 


99188686 






66817 


68747 


80880 


46665 




Babel 


1616B6B7 


16068078 


11689666 


10681988 


AmaU der Personen: 
















IM 876 


181614 


148615 


196094 




Babel 


II,» 


11,97 


lObM 




Betrag der Qehilter und LOhne: 














Babel 


68208881 


69660066 


45866994 


89884990 






8ffifO 


8889 


8865 


8 670 
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Die EisMiMliiieii der Mnveiz hi te Jahrea 

1894, 1895 und 1896.') 



1. Lttngen. 



■ 




Banli 


n g e 


Betrieb 


8 1 ä u g e 




An 




daroQ 




dsTon 


BwroMiwiiifc dtr BahMi 


8L De- 


ttberhanpt 


xwei* 


Oberhaupt 


awei- 




sember 




gleitig 




' gleitig 






Kilon 


Bter 


Kilom 


eter 


a) Bahnen mit LokomotiT« 














1894 


8 40U,bv» 


581,m 


S 618,447 


876,J«4 




1895 


8447,iu 


610,M« 


8668,»» 


4i06,m 




1696 


8B01.m 


669,«« 


86a6>m 


488^4 


b) Dnhta«UlMdiii«tt .... 


im 


16ine 


8,077 


16.it» 


l,a»t 




1886 


16,710 




16^ 


1,M» 




1886 


17|M7 • 


8,tit 


17,us 


l,ft» 




1894 




17,4M 


66,7i>J 


17,4«4 




1886 




90,064 


73,141 






1886 


88,M» 


23,43» 


92,4t» 


SRM»« 


d) B«hastrMk«iHMlftndiBeher 












UnternehmUBgMi ia der 














1894 


61,70« 


28,6;9 


67,47» 


98,m 




1886 


61,707 


89,07» 


67*47» 


a8,»7 




1896 


61,707 , 


99i«7t 


67,41» j 


9B^»7 


siuammen 


1894 


8 'yih.m ' 


686,64.'> 


8 667,7;i3 


428,^46 




1896 






3 725,7a«; 


466,084 




1886 


8673,M9 1 


748,746 


S808,Me 


638,a«& 



'j Verpl. „Die Eisenbahnen der J^chweiz im ,Iahre 1894", Archiv 1^97 ü. 81 n ff. 
— - Die Angilben sind den von (ieni'scbweizerir-clieii Post- und Eisenbalindeparteraeat 
fttr die Jabre 1895 und 1896 beraasgegebeneu echweiseriHcheu EiseubahnstatistikeD — 
Bd. XXm md XZIV, Ben, April 1687 md 1886 — eatnommeii. 
AioUt Ha Blooütaäawwee. UN. 
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■ g« 


Betrieb 


allBge 




Am 


1 


dftVOB 




1 dftTOl 


BaMiehBvnff der Bahne« 


81. De> 


tberiiaiq^ 




flbeiliavpt 


1 Bwei* 




sember 


■ 


gleitig 










Kilon 




V 1 1 ^ _ 

Kilam 


etar 


OaTon geben ab: 










1 


4ia wegen M itbenntsung dop- 












pelt fereehBeten StrMken 


1894 






1101 


8S,4M 




1886 












1896 






78,u^i 


SM» 


im Anslaad liegend .... 


18»4 


22,082 


1,019 


24,^1« 


0,41« 




1896 


28,«» 


1,MS 


24,ftl8 






IflBS 




1,IM 


94^»» 


1 


mithin Länge sämmtlicherdem 










i 


Öffentlichen Verkehr die« 












iiaiideii BiMBiMhBeB der 














1894 


8628^ 


C86.MO 


3 571,U4 






1886 


8 676,Mio 


666,M4 


3 62!Soi3 


421,874 




1886 


8 661,4^1 


74S,4i4 


8 706,i<u 


499,*7S 



Tn den Jahren 


1 F 9 4 


1 9 r> 


] 8 !> 6 


wurden eröffnet : 












68,si8 


74,»« 1 




77^« 


86^ 


78^7* 


Ab PriTatTerbiadBBgagleiaan be- 
•taBdea: 










»8 


965 


908 


mit einer Gleislänge ron .... km 


79,910 


66,7es 


87,5» 


darunter normalspnrige ... 


78,9«9 


84,101 


86.SIV 


davon mit Lokomotivbetrieb „ 


48,M» 


48,M» 


48,170 


Die nachi^teheuden ntatistiscben Mittbei- 








langen beziehen sich anf Bahnen 


« 






mit Lokomotirbetrieb. 








Die den Betriebsrechnungen za Grunde 








liegeBdaBatriabaliBge betrog für 








die NormalbahaeB: 










8644 


8686 


8665 




877 


406 


481 


•/o 


10,M 


ll,m 


18,ie 


ftberhaupt im Jahreednrebsehnitt . km 


8518,8« 


8678,41 


8618,74 
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8. Anlagekapital. 



- 

Das eingezahlte und verwendete Anlage- 


189i 1 


1896 

1 


1896 


kftf ital betrag am Sehlmae der Jahre 


F r a n e i 






1181819854 


119419148« 


nitd aetste lich wie feigfe innaanien: 








1. Banketten der im Betriebe stehenden 










A VIA wf um 




1106908981 

A> AWP W& 


5t Tenrendnnsea anf die im Ben beAid* 






1 




18611901 


98166666 


48168694 


3. Bnimienevtflnete anf Aktien .... 


78169» 


7816998 


1 4845098 


4. n amortisirende Terwendnngen . . . 


71108866 


70619794 


t 09974511 


6. Verwendungen anf NebengeiehRfte . . 


5196078 


4899984 


6116609 




7197900 


—16809785 


—68671889 


Auf die Baukosten der im Betriebe 








-itehenden eipenen Linien entfallen: 








Aiit liitliTianlaireD u feste iCinrichtnnffen 

mil l'€\ 1111 Hill VtfU U« AWllV JUf.UA A VU WUUAb WU 


941 673 U66 


963 842 395 


966ir>l 509 




119 193 413 


123 339224 


126 495 403 


„ Mobiliar and Oerfttbscbaften . . . 


11 781 045 


^ 12060169 


12667019 


maaauneii 


1079687084 


1069981788 


1105908881 


fSr 1 Bebnkm 


818687 


814088 


818799 



8. Betiieb«aitt6l md derca LelatoBgoB. 



Bs waren im Bestand 




1894 


1896 


1896 




Stock 


947 


990 


1019 




71 


0,SS4 


Obsn 


OiSV« 




rt 


2S96 


2429 


2484 




n 


6155 


627H 


6 443 






107 764 


lü08ir, 


112673 


dnrchscbnittlich für 1 Achse . 


Plätze 


17,&i 


17,49 


17,47 


Last Waffen (Gepäckwagen, gedeckt 


e nnd 




1 




offene Guterwagen) .... 


Stack 


11 314 


11 455 


11689 




m 


22 700 


22986 


23161 


, Tragfähigkeit 


t 


196888,s 


; 188051,7 


19997».! 


dnrebsehnittlieb für l Achse . 


• 


5,u 


j 6,» 





fl8* 
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* 


1894 

* V V w 


1896 


1894 


Ib JalvaadorehMbaitt itudtti Im 




1 








1 










909,» 




9890^1 


9406,1 


9461,» 




01131)9 




oaootV 




1C7487 


108461 


110969 




um,« 


114M,« 


11664,a 






98088,0 ' 


98191,4 




195499.S 


197944,» 


199996.0 


0M dnrehachiiittUelie Bigeagswieht (fttr 




1 




1 AehM) betrag; 










4.M 




4J4 


_ IiUtWUFMI 






8.» 


Die Leistungen de^ eigenen Roll- 








rnftteriftU auf eigener und fremder 








Bahn argebMi iMhttdiMide 2alilflii: 








Sa wiirdeD gelalatat: 








LokoBotiTkilometar: 










96988998 


99687804 


81118914 


dorehsoliiiittlidi Ittr 1 LokomotiTa . 


80970 


80807 


81 116 


Aehakttomater: 








a) 70B ParaoMBwagaat 










171 4tA<i oni 


17B Oni TIK 1 




dorchaohBitilich fttr l Aehaa . 


S8016 


88888 


80(ki6 












^ti26b44 


291 5tiS 472 


309010 615 


darchschnittlich für l Achiie . . 


18960 


18666 . 


13324 


Von eigenen nnd fremden Betriebs- 








mittAln wnrdAn &nf AiMnMr Balm 








geleistet: . 












25 390 708 


26 627 2r>l 




88029520 


29 380096 


80879901 


c) Peraaaaniragaiitehikilomatar * . . 


1798816» 


188406697 


900008189 




807874074 


8t88I«471 


888118493 




91486106 


96812866 [ 


87261252 


Von den Wagen su c bis e susammen 


666841087 


678694 684 | 


610466 ^7 
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1 








^ ft <k A 

A O e « 


Y ft O ft 
X O V 0 

1 


1 u 0 ft 

1 O o O 


Zagkilomet«r: 


• 






in Tersonen und gemischten Zützen . 


17 42G 587 


17 974 744 


IH909 O5O 




6278018 i 


6666319 




im gini«B 


»688688 


88690068 : 


M8B8879 


Auf 1 Balmkm kunei dnrclMehiiltilieh: 


. 


] 






•461 


6618 


6860 




6881 


7106 


7866 




157 791 


160 «0 


16B649 


und Mwm tod PeroonenwAgen . . 


49116 


51 325 


56 27H 


, Güterwagen . . . 


101 731 


101 «72 


106840 


, Postwagen. . . . 


. 6944 


7223 


7631 


Die darchscbnittlicbe ZasammenBetzaiig 








ZUare emb: 








u PenoneniraipeBBdiseii . . . StSok 


7|«1 


7,1» 


8,06 


• LastwageiiMht«!! .... , 


16,77 


18,» 


16,4s 


. « Pottwegenftdiaen .... « 


l,os 


1,0» 


1,10 


Uberhaupt Ach neu ätUck 


24,46 


24,23 


84,»» 


darcbschnittl. filr 1 Lokomotive ^ 




82,»» 


88^ 


AU XmJIUlUCLCl ^VUUdl ^LVUICP VJOWIvllw MIIH 








lliitsgewioht)^) sind befördert: 










8810864404 


8878881906 


4878494088 




1089966 


1118466 


1188846 


^ 1 Notskm • 


166,s 


166,7 


180J 


In Prexenten dei Gesemmtfirewiclite ent* 








fUlen: 










18,07 


17,W 


17.S1 




Ol mm 


«1^17 


89,1* 


ZaLl der täglichen Züge Uber die ganie 








xjmiu ■ 










17,«i 


18,1» 


18,t« 


davon : 








Penonen- und gtBiiebM Zttge . . . 


13,S7 


18,1t 


14,a7 




4,10 


4,» 


4,*» 



1) Das iNutzgewieht nrnfsTst das Oewiobt der Beisenden, des Gepäcks, der 
Thiers und der Güter. 
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4. Verkehr. " 





1894 


1 Q Ck K 

1 0 ve 


1 0 <k A 


•) PerioievTerkehr: 






1 




ABxabl der beförderten Beieenden . 




4x714967 


4oBol6v7 


49097880 




o/n 

IQ 




1 le 






n 


16/» 


16,» 


I6,«T 






881W 


88,» 


88.» 


ftwtfilti der geieucetn renonoiinn. 


AUS. 


8484199» 


891Sflfi601 


967911684 


avreiiBeBnittiieB für i jpmubih 




989406 


949416 


967904 


Jeder Reieende dnrehflilir dmeli« 












km 






19.n 

*^J'» 


Mittlere Ansnatznng der Sitzplätze . 


% 


27,Tl 


97,» 


97^ 


Von deu beförderten Reisenden eut> 










feilen auf: 
















984« 


98,w 






46/» 


45»» 


46.» 




« 


29/>4 


99,41 


80.U ' 


b) QflterTerkehr; 






1 




Oeeeamtgewieht aller befilrdwte& Ofiter 








(eiaaehl. Geyiek md TUere) . 


t 


10679419 


11188960 


19911 184 






10 221 100 


10784779 


11 867 187 












Ansaht der geleietefeen ToniadtUeveter: 










tkm 


625404 68U 


612791247 


6H98250I1 


auf I Babnkm 


m 


177 780 


179862 


iiH>r)73 


„ Güter aller Art kommen . . 


« 


(104766484 


623628996 


Ö7«itil28Sl 


Jede Tonne Uat durchfuhr doroh- 












km 


69,t> 


JB7,?J 




Mittlere Avaantanag der Tragkraft . 


% 


wAfV 


i 




Yen den haftrderten Ottern entfUlee: 








anf Lebena- mid Oeaolbmittel. . 




96,» 


96,70 


96»« 




9 




IV,«' 


ifi 1« 

10,10 




II 


ISiW 


1 90b» 


17,»7 




n 


UMe 


9/» 1 


9,» 


„ Textilindustrie 


D 




a.» . 


8,» 


Hilfsetoffe für Laudwirth* 










Schaft und Indnatrie .... 


m 


10,91 




8,41 
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6. Finanzielle Ergebnisse. 





1884 i 
^ 


1895 


1898 


BetriebsainnakaeB: 


1 
1 






aw den PenoMBTarkolir . . . Frei. 


48868788 | 


45986088 


476889n 


, n OllterfMikaiiri) .... » 


87819641 

1 


80968188 


84 78» 808 


Traaq^rteiMabne Fr«t. 


100868988 ■ 


1066809116 


119885888 


ant TaneUadeneB QMllen . . . « 


5880994 1 


5984680 


8057807 


zuflaiuiDcn DewioPavuinMiiiic rrci. 


\iUS. ffQO fClT 

lUQ «DO 017 


III OM 700 


flu iHk'J TIA 

llo SUo 719 


und zwar: 










80848 


81215 


H9708 






M - 

4,w 


Ja« 








0|i»a> 


Vati Hau ^pananArtpinnnKinAii IrAtnniATi * 








auf Personenverkehr ^/q 


42,4T 


42,^ 


42,3* 


„ Ctüterverkehr ^ 


67,« 


57,10 


57,1» 


In Prozenten der Betriebseinnahmen ent- 








fallen auf Transporteinuahmen ^/o 








Von den Einnahmen ans dem Güterverkehr 








entfielen auf Uttter aller Art: 








in Prosentea d. QeiammteiBBabma «/o 


8tMe 


80^ 


80^1 




5^ 


5^ 


4,M 


n dai Taueiiklloaietar. . . . Cts. 

m 


8,» 


8*e» 


8,71 



Die Betriebseinnahmen 


PersoneBTerkekr 


Oflterverkekr 


ergabea fBr 




1884 


1 1895 




1894 


I8d5 


1886 




Ffca. 


19901 


19878 


18149 


18480 


18870 


17885 




« 


9^M 


9,» 


%i» 


9i*» 




9i#» 




Cts. 


94,14 


9«,» 


98,» 


15,1« ' 


15,« 


15,70 




Frc«. 


1,004 


1,0» 


0,w 








1 Personenkm . . . 


Cts. 


5,19 


5<0A 


4,« 








1 Tonne 


Frcs. 








5,04 


5,01 


4.SM 


1 Tonnenkm .... 


Cts 














1 „ für Oflter 
















aller Art. . . . 


Cta. 








8,» 




8,71 



*) Mit Geplek md Vieh. 
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1 • A 4. 

I o V e 


V A A 


4 A O A 

1 OVO 


!■ IrimPimf W MI WNMMI J^H 










ton d^r GoMininttiiiiakne): 










•nf dte I. Tlmn ...... 


•/a 

rv 


8,10 




7,17 




n 




98^ 


96,«« 




» 


6Bf«t 


6B,M 


68.« 


Die BetriebtAtttgftbea ateUten 


eieh 








wie felgt: 








■ 


Kl betrai^: 










die relaen Betriebekoiten . . . 


Frei. 


64894487 


67188868 


619660631 


TereekiedMie Anageben^). . . . 




7780068 


9004780 


A A^tfV 4 AA 

9949198 


OMemmUiugeVen 


Free. 


88194980 


66188888 


70614976 


ii ProientderOeetaimteiMieluneB 


* 


06.M 


80^1 




Von den reinen Betriebtkeiteii 










entfnilen: 










«nf nllgemeine Verwalumg . . . 




V« 


6^1 


5.17 


« Behnanterbaltnng «. AnfUeht 




98|U 


. 98,» 


98,17 


H Yerkehrs» nnd Zvgdienet . . 


n 


81,11 


80^ 


81,» 




»• 


40,41 


. 40kM 


40,17 
















87,56 


66,40 




n » « Tnnsporteinnahmen 


» 


58,11 

• 


54.17 


54,i4 


Die Oeiftaatottigaben aignben: 












Frei. 


17866 


18884 


19480 






2,.v'S 








Cti. 


ll,u 


U|M 


ll,u 


Dar Usberschnri fder GeR&mmt- 








• 


einoahmen über die UeMunmt- 










ansg^aben) ergab: 












Frc8. 


44 65Ö627 


48891652 


61Ü70?i04 




r 


13681 


12691 


13 22Ö 




« 


1,»7 








II 


1.M 


l,Ta 






Cte. 


8^ 


7,W 


7,N 


in Pret. der Oeeaamtdnnnbm«! 


% 


41,n 


4Dkli 


40«« 



>) Fflr Pnebt- ind Mietbsinien, Verlvit an HQfegenbUlen, Mnetige Augnben. 
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Der Beinertrngi) wd dessen Verhiltnifs 
zun Anlagekapital stellt sidi, wie folgt 


18 94 


1896 


1896 


Kapital im Jahresdnrehsehnitc 
in Proaenten des Ka|»itals . , 


, . . Pres. 
. . . % 


1160064880 
4S 067 688 

SiSIT 


'1188878146 
! 4490B496 

8|8»1 


,1186948718 
44 STD 475 
' Siisi 

4 




r, T'nfiillf 






Es betrug 


1894 


1895 


1 H 9 6 


die Zalil der Ent^leiHungen . . 




71 


6ft 

« 


1 

69 


t, m p Znsammen^iürse 


• • • • 




30 


ai 


H „ sonstigen Unfälle 


• • • * 


666 


778 


866 




flberhanpt 


785 


878 


' 966 

1 

















Bs wurden 


1894 


1895 


18 


96 














getSdtet Terletat 


getödtet verletzt 


petödtet 


vorletzt 




11 


89 


5 


1 43 


9 


44 




16 ■ 


669 


19 


667 


99 


706 




96 


19 


10 


98 


81 




sosaaunen 


58 


617 


43 


728 


63 


775 


anfserdem dnreh Sdbstmonl 


670 






771 


887 


nnd SelbstmordTerauch . 


16 


8 


14 


1 


16 


9 


OetOdtet oder Terletat sind: 














Reis ende: 








1 






auf 1 OOOüOU Keisende . 




0,91 










« 10000000 Personenkn 


0>» ' 


O^fs 


0^ 




00 




Bahnbedienstete 


1 






1 






auf 100000 Lokomotivkm 


0,0t 


1^ 


0,06 


2,J4 


0,or 




- 1 0<K)OCK) Achskm. . . 


Oi^a 


1,01 


0,03 


. 1.«» 


0^ 




Dritte Personen: 


f 












anf 100 Bahnkm .... 


0,74 

1 


0,M 


O^tt 


ObW 


0,M 


O^n 



') Für die Gewinn- und Verlast- 
recbnung ergaben sicli: 

Einnahmen Pres. 

Aasgaben ^ 



1894 



62 834 394 
10 796 761 



1896 



1 896 



59 309 5.>=! 
14311062 



ri!i 436 114 
151ti5639 



üebersebnfs 



49067668 44968496 



44970475 
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7. Personal. 





1894 


1 H95 


189 6 










bfi (1er ülli^snifiint^n V'crwHitniii/ 


1 cun 




i XßXä 


„ „ BahnunterbaltaDg und Aufsiebt 


6439 


7 519 


71H2 


p dem Espedidone- imd Zo^dienit . 


9468 


9795 


99ö7 


„ n FahrdieMtanddeaWerkititcen 


6196 




6601 


überhaupt 


23 102 


25047 


24 922 


(daTon auf Personalkonto) 


(16111) 


(17 104) 


(17396) 


anfaerdem ttoeli bei Nebeng«icliilten . 


li()n 




110 


inagesammt 


23 307 


S620H 




Auf 1 Bahnkm koounen: 








im Betriebedienat beschiftigte Personen 


6,»« 


6,97 


6,w 
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Der Bericht des Bandesverkebrsamta in Washiogton Aber die £nt- 
wieklnng der aordamerilcaiiiseheii Sisttibabiien im Jahre 1895; 96^) ist etwas 
später verflifentlieht, ale der ül>er frOhere Jahre. Von den IKsenbahn- 
Verwaltungen sind die in Konkurs beindlieben säumig und nnzuverlftssig 
in der Berichterstattung gewesen, es sind augenscheinlich manche Naehtrags- 
bericbte erforderlich geworden. 

0er Hauptinhalt des Berichts ist nachstehend unter Beifügung der 
«fflr das Verständnifs der Statistik unentbehrlichen Karte der Gruppen, in 
die das Bahnnetz fflr statistische Zwecke gegliedert ist, wiedergegeben. 

Ueberbücken wir das GesammtergebniTs des Jahres 1895/96, so kann 
das Jahr wohl als eines der beginnenden Besserung der wirthschaffcUchen 
Lage der Eisenbahnen bezeichnet werden. Der Eisenbabnbau schreitet 
immer noch langsam vorw&rts^ die Einnahmen vermehren sich und es sind 
wieder Mittel vorbanden für Ausgaben zur Unterhaltung der Bahnen und 
der Betriebsmittel, die iu früheren Jahren zurückgestellt werden mufsten. 
Bei 'it*r Nt uhildung zahlreicher der in Konkurs befindlichen Eisenbahnen 
ist darauf Bedacht genommen, die finanzielle Lage zu kräftigen, indem 
das Aktienkapital vermehrt und d'w Prioritäten vermindert sind. Der 
Verkehr, srtwfthl der Personen- als der Güterverkehr, hat sich etwas jfo- 
liohen, aber der l*ersonenverkehr hat die ahsolute Höhe der Jahre 1H92 
und 18y3 noch nicht erreicht, der Güterverkehr ist aber wieder auf der 
Höhe dieser Jahre aiitfelangt. Die Durchx hiiittseinnahnie für die l'rrsonen- 
meile und die Gütertoiirienineile ist wieder etwas g;esuuken, ein Beweis, 
dafs in der Tarifpolitik ullt's heim alten «eldiehen ist. 

Im übrigen sind besonders bemerkenswerthe Züge in dem (ie.schäfts- 
jahr 1895/96 nicht zu verzeichnen. Die Kinzehiheiteu sind aus den fol- 
genden Zusammenstellungeu zu entnehmen. 

>) Tergl. ArehiT 1887 S. 287 ff. Die Eiienbahnen der Vereinigten Stuien von 
Amerika in den J&hren 1688/94 und 1694/96 

-*) Interstate Commerce CoinniisBion. Ninth Äniuia! Rei»ort on the Statistics of 
Kailwajä lu the United Stateä for tiie year ending June 30. IdUü. Prepared bjr the 
ätatistician to the CominisBioo. Washington 1890. 
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Ueberaiclit der Hauptbetriebsergebnisse der Eüieubahneii dei* 



















Längen 






StaAteagrapiwii 


Gfesamatllnipe 


Linge der an das 
BmdeMunt be- 

richtenden Bahnen 


L 0 k 0 • 
(Iberhanpt 




Engl. Meilen (rund) 








1805 , 


1896 


. 1805 i 


1896 


1895 1896 


Gruppe I . . . 


7296 


7 380 


7 647 


7714 


9667 954H 


n . , . 


90606 


»809 


90869 


99461 


9979 9177 


in . . . 


9S668 


92918 


98998 ' 


99989 


6789 6794 


« IV . . . 


11117 


11986 II 10976 
91080 , 189M . 


10900 


1606 < 1687 


n V . . . 


aoToe 


90166 


9619 ' 96H6 


VI . . . 


40446 


40 6fi7 


41 434 


41 H50 


6966 7 015 


VII 


10304 


10 352 


10 433 


10 r>()6 




, VIII . . . 


28024 


22-150 


21 -^25 


22 492 


2 972 3 140 


IX . . . 


11015 


11 i'jt; 


10r>ii(i 


10 .-29 


1 15S 11"^ t 


X . . . 


14486 


14 607 


12 932 


13 773 


1 519 1 ysG 




imwf ! 


189777 1 

1 


' 177746 ! 

1 


181981 1 


86609 96960 






Beamte 






StMteigrvppeii 


ttberbaupt ^ 


mr 100 Keilen 


Uber» 






A n z 


a h 1 




M 1 1 1 1 0 u e i; 




1805 


iBtx; 


1896 


1896 


1895 


Gruppe I . . . 


60 593 


64188 


792 


8S3 


468,7 


n . . . 


mm 


914788 


1044 


1048 


9969.» 


m . . . 


191989 


198168 ' 


688 


688 


1680.>; 


n IV . . . 


96897 . 


99864 


946 


964 


496,0 


V . . . 


66091 


67640 


944 


896 


866,« 


VI . . . 


18B946 


166807 


385 ^ 


375 


.1966,1 


VIT 


22725 


24 617 


218 


234 


44o,s 


n VIII . . . 


60826 


62 6^7 


279 ' 


279 


1240,3 


, . IX . . . 


330G3 


33 9t?7 


313 1 


318 


527,1 


X . . . 


32270 


34 100 




24Ö 


1084,* 




785094 ' 8966B;i 


441 

1 1 


464 


10968.»*) 



1) Di« lanfeadeB 8chnld«ii sind in den ZaUaa fDr 1896 alt •mhaltoB. — *) Laufea«!^ 
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Vereiuigteii Stauteu vou Amerika aiu :iO. Juni lbD5 uud lb%. 



Betriebittittel 








motiven 




W ag • n 






aar 100 Heilen 


ttberiwQpt 


fttr 100 Heilen 


Staatagmppen 


• 


Stückzahl 










iW9 


1886 Ü 1896 


' 1896 1 1896 


1896 




33 


83 


1 fil 059 


62l^^7 


RIO 


H06 


Ompp« I 


46 


45 


' 38ti IST 


391 r>18 


1 H97 


1 912 


II 


25 


26 


243 7fS0 


26U40Ü ^ 1063 
66088 ,j 619 


1076 


m 


15 


16 


1 Me8i 


619 


• IV 


14 


18 


8B760 


88816 


437 


416 


V 


17 


17 


i 947900 


961819 


607 


608 


. VI 


12 


19 


86760 


86198 


848 1 84» 


» vn 


14 


14 


92736 


98948 


425 


440 




11 




2H 106 


2S808 


266 


266 


TY 

II 


» 


12 


37108 


87 877 


287 


276 


z 


90 


90 


1 1970661 


1997649 1 

1 


716 


718 


SMaanuBea 


A 


I) 1 a g e 


k a p i t 


a 1 








iiaupt 




Davon entfallen ; 
anf die Gruppen ! 


för 1 Meile 


Staateagnippen 


DoUare (nind) 


0 




DoUara 




1896 1 


1886 ' 1806 1 


1806 


1886 




i 

449,3 




4,»i 


61)896 


59 lös 


Omppe I 


2219,'. 




21,01 


120 191» 


112966 


II 


1398,3 


]3,w 


13,13 




61H43 


• III 


600.» 


4,44 


4.83 


47250 


47 82b 


n IV 


860^ 


7,B1 


8,0t i 


46766 


49886 


V 


1896,« 


17,M 




48069 


46810 


« VI 


481,0 




^ 1 


48696 


41619 


• vu 


1968,1 


ll,st 


ii,»i 


68610 


«7886 


, VIII 


496,0 


4,1t 




51 036 


47100 


• IX 


1068,7 


8^ 




84461 


77404 


X 


10686,« 

11 179.« 


100,00 


1 

100,00 . 


68906 ' 

1 


«)886I0 


snaannen 


8chulil«n. - 


- 'I Mit laut'«n«lon ächul 
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PereoBen* 






Beförderte 


OeMmiie PenoBenmeilen 


Staatengnipfeii 


Pereonea 


ttberiumpt i 


raf 1 


Heile 








Millionen (rund) 


r 


Aniahl 








189G 


1885 


1806 


1896 


1896 


Gruppe 


I . . . 


112,:^ 


ii&ü ! 


ISlfl ^ 


f 

1947 ; 




■lanB VW 


« 


n . . . 


196,9 


189,6 


9690 • 


8679 I 


178848 


174797 




m . . . 






1766 


1901 


76889 


* 81851 


« 


IV . . . 


9^ 


lU 


984 1 


448 . 


96978 


40868 


n 


V . . . 


17,1 


»I» 


701 


860 


37001 


42 6(il 




VI . . . 


«8,6 


72,« 


1919 


2121 


46 321 


50 670 




VII .. . 




3,5 


265 


2ti3 


24 415 


20037 


R 


VIII . . . 


14.7 


17,a 


i 67(i 


797 


HU 997 


35 45fr 




IX . . . 


7,3 


7,1 




874 


38778 


34 544 


« 


X . . . 




24,8 


i m \ 


760 


51819 


' 66178 




nsMnnin 


M7,» 


611,* 


19188 


19060 


68672 


71706 



Steetengrnppen 


Q fl t e r • 

Beförderte Gefahrene Tonnenmeilen 
Tonnen überhaupt aut i Meile 

Millionen (mnd) Ansah! 
1696 . 1896 i 1896 1896 , 18B6 1896 

1 


Ornpp« 


X . . . 


42,s 


46,1 


8486 


9700 


440325 


479 684 




II . . . 


253,J 


273, > 


27 5% 


30035 


1 351900 


1 4i\i\ 46C> 


• 


m . . . 


147,« 


I63.n 


17 197 


192H5 


750 lioa 


<30 403 


» 


IV . . . 


2<),7 


23..' 


4 12«; 


4 727 


3m 440 


431 450 


m 


V . . . 


50,1 


58,s 


5 93y 


6 378 


313 496 


316 401 


m 


VI . . . 


108,1 


129,0 


18990 


17 298 


985969 


418999 


9 


vn . . . 


11,« 


19t» 


9966 


9894 


915911 


997919 


n 


vm . . . 


98,t 


96,» 


6091 


6797 


99068t 


965078 


m 


DL . . . 


17,» 


16,t 


9768 


9661 


96196« 


946049 




X . . . 




M,- 


•2 W-J 


'3 10!» 




225 78-< 




susammeB 




765,f 


H5228 


95 827 


479490 


523 Ö32 
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T e r k • h r 



neUen 



Millionen (rund) 



Penonen in 

AnMbl 



Fahrt 
•la«r P«noB 

Meilen 



StMtMgnppw 



1895 


1896 


1895 


1896 


1886 


1886 




"ist H 




IM» 


r 

Uufi 






tirappe 


I 


81,» 


8l,J 1 


44 


44 


18.M 


19,M 


1» 


U 


KM 




88 


8B 


1 81,M 


88b» 


v 


m 






: 


82 


' 41^ 


40,M 


V 


IV 








8Ü 


«MO 


4S,» 


p 


V 




63,t 


38 


84 


87,»7 


88^» 




VI 


8.7 




29 


3<> 


7S,«s 


75,97 


n 


VII 




25,.; 


'2s 


31 


46,04 


46,1-i 




VIII 


10,^ 






32 


48,:i 


rv2,9i 


« 


IX 


13,» 




48 


49 








X 


S17,» 


1 

1 m» 


! «8 

1 


89 


1 


95,M 

1 







kehr 










1 

Tonnen 


Fahrt 










in einem Zuge 


einer 


Touue 


ätaatengrnppea 




Anal 


il (nmd) 


MeUcn (rud) 






im 


1896 


1895 


1896 


1895 


1896 








94^ 


148,4 


148,4 




88,0 


Omppe 


I 


11«»» 


118# 


mt 




108^ 


IKM 




IT 


76,4 


fiO,8 


224,T 


240,4 


116,5 


118,3 




m 


SM 




j 193.1 


207,0 


199,s 




» 


17 


86^ 


88i« 


16n,7 


166,0 


118,6 


loa« 


« 


▼ 


86,9 


88i» 


162,1 


174, 


128,7 


141, s 




VI 


16)0 


14,0 


149,» 


160,4 


191,4 


176,'' 


n 


VII 


88,t 


89,6 


, 183,1 


145^ 


. 166,0 


168,1 


*l 


vni 




18.7 


i 148,0 


148,» 


1 160^» 


, 164,0 


II 


IX 


18ii 


SM 


! 18CM 

J 


i 147,0 


i «7,0 


- 911,0 


« 


X 


449^ 


47»^ 


189,7 


1 198.S 


j VJ^ 


12V 


1 zusammen 
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1058 Di« IHMBkaluMa dar Vtreinigten Staaten von Anerik» in und 1896/96. 









Betriebt« 


lnni>hinfii 




Betriebi- 






ttberkannt 


für 1 Meile 


UberfaAmpt 


ataatengrappen 






1 












1 

]im.DoUftn(nuid) 1 


Dellere 


MULDeUanfrvad) 






1896 1 1896 1 


, 1896 




IRAK 


lOSfO 




I . . . 


88,t 


68.1 


10887 


l — 

11448 


56^7 


01,9 




u . . . 


980.» 


»(M ;: 18795 


14180 


186^ 


198a 




TTT 

IIA • ■ • 


164,t 


176,« 


7 167 


7 870 


1I6,> 


196,& 


» 


IV . . . 


41,1 


46,1 


3B51 


4119 


28,6 


80.» 




V . . . 


77,9 


84,1 ' 


4111 


4173 


53,i 


68,.. 




VI . . . 


202,3 


233.'« 1 


4880 


5 686 


126.M 


148,.« 


« 


VII .. . 


34,8 


37,4 


8887 


3568 


28,7 


84.1 


n 


VIII . . . 


86,6 


91,4 


8970 


4065 


61^ ' 


68|f 


n 


IX . . . 


47,1 


48.» 


4408 


8885 


88,« 




n 


X . . . 


87,» 




4445 


4448 


4IM 


40,; 




snsuimen 


1076.4 




6060 


68») 


736,7 

1 


778.» 





Betriebsausgabeu 




O e 1 am n t- 




in PresenteM 




Staeteigmppeii 


der Beti 


■iebaeinBakBOi 


Überhaupt 








Millionen DoUftra (rund) 




1885 


I ' 1886 


1886 { 1886 


Gruppe I . . . 




1 69,95 


92,> 1 


99,4 


n . . . 


(»O.oa 


66, -»a 


327,« 


885,t> 


« III . . . 


70,M 


71,83 


182,J 


198.4 


IV . . . 


69,M 


68,49 


44,» 


48,« 


V . . . 


66,10 




86k» 


88,7 


• VI . . . 


68,71 


i 00^ 


890|0 


888,1 


vn . . . 


66,17 


' 65,M 


88,» 


88,» 


. VIII . . . 


10.M 


80^70 


98.« 


98,» 


JX . . . 


71, 


76,n 


4a» 


44,^ 


X . . , 


70,01 


j 66,M 


76,1 


76,1 


nsaaiineB 


67,48 


87,90 


1807,7 


1878b« 
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atugaben 


Von den Betriebseinuabmen kommen auf 






für 1 Meile 


Personen- 


1 Gttter- 






Terkehr 


StMteagraivpM 


DoUmi 




in Proienten 


— • 






1886 1 


1896 


1886 


1896 


1896 


1896 






7 419 


8 OOS 


4G,73 


46,7» 


i 51,»7 


52.37 


Gntppe 


I 


9 109 


9 435 




27,13 


68,47 






II 


.') U70 


5 404 




27,9s 


, 69,4« 


70,18 




III 


Ü 07b , 


2Ö21 


27,'»ü 


27,«6 ^1 69,7» 
98|*l 69,»9 


70,74 


n 


IV 


9807 


9876 


27,M 


68,04 


« 


V 


8064 


8897 


97,«i 


96|T0 1 


< 68}M 


70,6» 


1« 


VI 


9975 1 


9817 


96.T0 


96,11 , 71,fi 
96^1 l' 70^ 


71,7f 


n 


vn 


9794 


9888 


94^ 


60^» 


« 


vm 


3 180 


8018 


23,t9 


96,86 


1 76,« 


72,»8 




IX 


8116 ' 


9966 


8l,M 


88,M 


65,«t 


64,«t 


* 


X 


4088 1 


4948 


99,1« 


28,74 


68,t7 


68,1t 







• innali 


men 


Gesammtanagabea 






fBr 1 HoUe 


flberhaiipt 


1 

f6r 1 Heile 


Staaleagrappea 


Döllen 


MUl. Dollars (ruDd) 


Dollars 






1886 i 1886 


1895 
1 


1896 


1886 


1896 






t 

19075 l 12891 


78,7 


86,a 


10998 


11056 


Gruppe 


1 


16097 


16884 


996,1 




14661 


14 694 




n 


7958 


8896 


171,S 


18IM 


7496 


7784 




m 


4146 


4440 


44|« 


47.» 


4161 


4867 




IV 


4686 


4 646 


83,0 




4888 


4 469 




V 


6310 


6023 


199,9 


217,7 


4 807 


6202 


» 


VI 


3 675 


3 Bf» 


44,.'' 


42,9 


42ti6 


4 087 




VII 


4 234 


4 3U8 




98,3 


4717 


4 370 


n 


VIII 


4 681 


4111 


19,.'. 


48,& 


4 6^3 


4 47U 


r> 


IX 


58Q6 


6449 


81,1 


77,S 


6286 


5606 


m 


X 


6796 


7089 


115M 


118^» 1 

1 


6479 

1 


6687 


wutmm 


len 



AnUr Ar ÜSMiMawsesB. iMi 
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1060 Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika in 1894/d5 und lbd5/96. 







Dvrehteliiiittt- 






im 


Ferüone&verkehr 


für 


I in 


Staatengmppen 


1 Peraonenmeile 


1 PersonenzQgmeile 


1 Güterton- 














1 n 






1886 


1886 


1 1806 


i 1886 


1885 


Gruppe 


1 . . . 




l,m 


■ 

130,33; 






n 


II . . . 


1,91t j I^M 


90.tT> 


96,sr« 


ObCN 


n 


ttr 

Jli . . . 




SiOM 


9^19* 


90,16» 


(MM 


N 


IV . . . 




S,IM 


84.a3a 


87,»» 


0,cio 


» 


V . , . 


8,aM 




86,TW 


89^tM 




f 


VI . . . 


2,t9S 


8.181 


9Sim 


93,75$ 


u,9n 


•» 


VII . . . 


L>,l«f, 


2.SM 




11 S,*-"» ^ 


1.09S 


M 


VIII . . . 


2.2:i 


2,1 w 


S7,«n 




1,161 


» 


IX . . . 




y,»s 


1(X),«M 


' !)4,291 


1,2.\5 


n 


X . . . 




2,m 


131,283 


1 130,»3» 


i 1.WI 




soiammen 




9,01* 


97,970 


96,s<t 





Seit dem Jahre 1880 bat ^ieh' das EisenbahoDetz der yereinigten 
Staaten wie folgt eotwickelt: 



80. Jnni 


Babnlänge 


Zuwachs gegen des Vorjahr 
ttberhenpt in Prozenten 


Meilen 


Meilen 


»/o 




87 724 








95436 


7 712 


8,19 


1882 


106870 


11484 


n,w 




116 851 


9 9H1 


9,s« 


1884 


121 7!tl 


4 943 


4,23 




125 m 


3 389 


2,7» 




180 7G0 


6877 


4t«6 




142 63« 


11S78 






151 2fi9 


8 631 


6,0» 




15Ü 13(> 


4H67 


3.» 




168 667 


7461 


4,7A 


1H91 


168408 


4 806 


2.91 


1892 


171 »64 


3161 






176 4bl 


4 697 


2,85 




178709 


9248 






IRO 657 


1 948 


1.09 




182777 


2120 


1,17 
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e r t r ft g e 


Stuteagroppen 


Güterrerkehr fflr 




ttberhanpt fftr 


neumeile 


1 Oflterzngmeile 


' 1 Zagraeile 


Cent* 


1686 


i 18M 


1896 


! 1896 

j 


1896 


1 


179.NB 


186|M4 


1 




Gruppe I 


0,«» 


, 170,«» 


169^ 


1 




II 


0,618 


147,TW 


lB2,sot 


o 


s 


» ni 


0,660 


133,608 


188,564 


1 


1 






152,706 


148,69«; 


8 


s 


V 


0,917 




16ri,aa4 




<s 


. VI 


l,m 


165,»» 


179,«78 


1 


tc 

B 


„ VII 




164,»! 


163,951 






n VIII 


l,its 


188,4» 


]68.»i 






„ IX 


MM 


190,n4 


19e,M« 






X 




IGl.lM 


168,»t 


[ 18&,M7 


189,s«7 


snsiunmen» 



Am 30. Jooi 1896 hattoti iVu- BiseDbahnen der Vereinigten Staaten 
einen ümfans; von rund 182777 Meilen, ara 30. Jani 1895 rund 180667 
Meilen. Der Zuwachs betrag also 2120 MeileD, das ist zwar 172 Meilen 
mehr als im Voijahr, aber abgesehen von diesem Jahr, das die geringste 
jährliche Zunahme seit dem Jahre 188Ü aufwie.s, immer noch weniger als 
in den übrigen Jahren. Die Zahl der Eisenbahngcsellsehaften, von denen 
<lieses Netz im Geschäftsjalir 1.S9Ö ',»G betrieben wurde, betrug 191^5, davon 
waren aber nur 782 selbständig. Im Jahr 1895/96 sind durch Aufgabe 
ein/einer Strecken, Versi-lmielzungen mit anderen Bahnen. Reorganisatiouen 
u. dergl. insgesammt 115 Bahnen mit einem Umfang von 12 198 Meilen 
betroffen. Die Anzahl der Gesellscliaften, deren Umfang über ICKX) Meilen 
betrug, belief sich ia)5 96 auf 44 mit insgesammt 103 346 Meilen (56,89 7o 
des Gesammtnctzes), 1894/95 auf 42 mit insgesammt 100715 Meilen 
(56,67 Vo (lesammtnet/.es). 

Am 80. .Juni 18^)6 (mtlielen auf ICXl Quadratmeilen 6,15 Meilen, und 
auf lOÜCKJ Einwohner 26 Meilen Eisenbahnen.') 

Von der Bahnlänge von rund 181 981 Meilen, über die der Jahres- 
bericht für 1885/96 aaafübrlicbe Mittheilungen enthält, waren: 

1) Für 2970000 □ Meileu Landtläcbe (ohne Alaska) und 70 301751 Einwohner. 

60* 
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1062 I>ie £isenbi^eu der Vereinigten Staaten von Amerüut in l89i/9& und 1805/96 

10G85 Meilen zweigleisig (gegen 10640 im Vorjahre), 
990 „ dreigleisig ( „ 976 „ „ ), 
764 r, viergleisig ( „ 738 „ „ ). 



Die Anzahl der Betriebsmittel und ihre Vertheilung auf Fersoueu 

und Güterverkehr ergiebt sieh aus nachstehender Uebersicht: 





8a Juni 1886 


8a Juni 1886 


Es kommen: 


auf * 
Personen- Giiier- 

Dienst i 


auf 

Pereonen- Güter- 
Dienst 




Stückzahl 


LokomotiTen:>) 


9980 
6 


80019 
11 


9948 
6 


20851 
11 


damnter auf Exprereverkebr 


88112 
19 


1186119 

673 
49472 


88006 

18 

1 


1291887 
672 
44701 



Dit' T.eistuncjen der Pii'ti-'"lisiTiittf'l li^^t'-ntrfMi: 



Es kommen: 


1894/95 


1895/9Ö 


aut 1 PersonenzuRlokomotive: 








beförderte Personen . . . 


. Anzahl 


50 747 


61 471 


geleistete Personenmeilen . 




1218967 


1312381 


^ 1 GüterznglokomotiTe: 








beförderte Tonnen .... 




34817 


37 634 


geleistete TonnenmeileD . . 


n 


4268821 


4684210 


, 1 MiUion Feraooeii: 












65 


64 


9 1 IfUlion Ofltertoiuien: 












1717 


1696 



*} Ohne Bangir- und sonstigen Dienst. Die Gesammtsahl der Lokomotiven 
(Personen-, Gtlter-, Rangir-, sonstige nnd gepachtete LokomotiTen) betrug am 80. Juii 
1886) wie weiter oben angegeben, 85 950 Stück (gegen 35 699 im Vorjahre). 

*) Ohne Privatwagen. Die Geaammtzahl der Wagen (für Personen-, Qitnrs 
BtfeB«, KxprelMitiiit vnd Paohtwagen) betrug 9M 80. Juni 1886» wi« wdter oben 
aagogelMn, 1297649 Stfldc (g«gw 1270661 im Toijahr). 
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Die Aii8rü$tini&: der Betriebsmittel mit Bremaen und Selbstkapplem 
erhellt aus uacb&teiieDder Üebersicht: 



Efl hatten am INK Jan! 


Zugbremseu 


Selbstkappler 


18M 


1806 


1896 


1861 


1896 


1896 






80066 


81688 


6188 


6462 


868» 


daranter PenonmiaaclokomotiTen 


9m 


6876 


6816 


8479 


8898 


4806 


OflteranglokomotiTeB . 


16968 


16719 


17981 


1806 


8080 


8878 




901763 


882488 


417888 


868488 


408894 


686 MS 


daiantarPenonenwagen . . . 


88403 


8S884 


88418 


81916 


81971 


81816 




264881 


696078 


379068 


317896 


866986 


600838 


fVr ExprefsTerkehr . . 


1161» 


1898B 


19961 


16811 


28188 


86174 



üeber die auf den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika 
in den letzten 8 Berichtsjahren 1893/d4 bis 1895/96 verunglückten Reisenden, 
Bahnbediensteten und sonstigen Personen giebt das BondesTerkehrsamt 
nachstehende Uebersicht: 



Es nrurden 


1898/94 


1891/96 


1886/96 






gfUMM 


««rittzt 


gatMtet 


1 

; v«riet2t 




1823 


23422 


1 811 


25Ü96 


1861 


29969 




324 


80S4 


170 


2876 


181 


287B 


ionitige Pertonen .... 


4800 , 


6488 


4166 


6677 


4406 


684» 


naammmi Ansahl 


6447 


81889 


6186 


88748 


6448 


8868r 



Es kommen in 1895/96: 
bei den Bahnbediensteten: 

auf 444 eine Tödtnng und auf 28 eine Verletzung; 

bei den Reisenden: 

eine Tödtung uuf 2 827 474 Reisende und auf rund 72,i Millionen 
Personenmeilen ; 

eine Yerletaning anf 178 132 Reisende nnd auf mnd 4,6 Millionen 
Personenmeilen. 

Vertheilt man die im Jahre 1895 96 verunglückten Personen auf die 
'verschiedenen Arten der Unfälle, so ergiebt sich folgendes: 
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Art der Unfftlle 


Bahn« 
bedieaateta 


Reifende 


sonatige 
PerBOien 






vwtetit 


g«udlit 




gilMtit 






a99 


8467 










„ Fallen ans Zli|sen md ron 














Lokomotiven 


478 


dasB 


• 


■ 


• 


• 


dorch Anstofsen an Baaliobkeiten 
















63 








. 




durch Zusammeustül'se 


178 


1 0-47 


23 




27 


77 




117 


669 




801 


80 


7» 


M loiistife ZngmiilUle . . . 


68 


486 




110 


48 


66 




94 


160 


4 


aa 


611 


1086 




98 


1471 


86 


410 


884 


680 


dvdi Msatige Ortachen .... 


688 


18488 


100 


1106 


8888 


8966 


xnsammen 


lti61 


2dm 


181 


8878 


4406 


6845 



Die Zahl der Beamten der amerikanischen Bahnen stellt sieb in den 



letzten 6 Juhren wie folgt: 



am 


30. Jani 


1896 


= 826 620 


oder 454 auf 100 Meilen 


1» 


30. ^ 


1895 


= 785 034 


. 441 „ 100 , 


» 


30. , 


1894 


= 779 608 


„ 444 „ 100 „ 


fi 


80. „ 


1893 


= 873 602 


n Ö15 „ 100 „ 




30. „ 


1892 


= 821 416 


„ 606 „ 100 „ 


» 


30. „ 


1891 


= 78-1 2^5 


„ 486 „ 100 , . 



Die im Jahre 1S95/*j6 gezahlte Besoldung betrug 486 824 631 Dollars, 
oder 60,66% der Betriebsausgaben, die sieb aaf 772989044 Dollars 
beliefeu. 

Das Gesammtanlagekapital der Eisenbahnen der Union stellte sich 
im Jahre 1895/96 auf 10566865 771 Dollars (59 610 Doli, für die Meile), 
, , 1894/95 „ 10963684385 , (63206 n n » « )• 

Zu dem Anlagekapital sind hierbei im Jahre 1885/^ nicht gerechnet 
die laufenden Verbindlichkeiten (current liabilities), die in früheren Jahren 
als ein Theil des Anlagckupitais aufgeführt wurden. Die Gesammtsumme 
dieser laufenden Verbindlichkeiten betrug 613000000 Dollars. Bei einem 
Vergleich des Jahres 1894/95 und 189&/96 mfilste der letztere Betrag dem 
Anlagekapital des Jahres 1895/96 zugesetzt werden. 

Als 6nmd dieser Aenderung wird angegeben (S. 46 des Berichts), 
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dafs (las Bundesverkehrsamt der AuffassttDg des Vereins der ani»>rikanischea 
fiisenbabnrechnangsbeamteo beigetreten sei, nach der laufende Verbind- 
lichkeiten nicht zam Anlagekapital gehören. 

Hiervon entfielen im Jahre 1895/96 5 226 527 269 Dollars (= 49,46 VeX 
im vorhergehenden Jahre 4 961 258 656 Dollars (= 45,2r> %) auf Aktien, 
im Jahre 1895,96 rund 534OCO000O Dollars, im Jahre 1894/95 rund 
5 385 000 000 Dollars auf Bonds und andere feste Sebalden verschiedener Art. 

Von den Aktien lieferten im Jahre 1895/96: 8667G0B194 Dollars, 
gleich 70,17*/« des Aktienkapitals, im Jahre 1884/95: 8475640203 Dollars, 
gleich 70,06 Ve des Aktienkapitals, gar keine Erträge. Das Jahr 1896/96 

hat also noch einen etwas gröfseren Prozentsatz an dividendenlosem Aktien- 
kapital aafzuweisen, als das Voijahr, das in dieser Beziehnng bisher das 
schlechteste war. 

Die Somme der Bonds, d. h. der Mortgage bonds, die keine Susen 
zahlten, belief sich 

1895/96 anf 615029668 Dollars - 11,40 */• der Bonds, 

1894/95 „ 614 328293 , =18,S8, , „ , 

wfthrend von den Income-Bondsi) 

1895/96: 276 611094 Dollars =: 87,»6 % der Income-Bonds, 
1894 95 : 221734879 „ =91,40 „ » » » 

g&nzlich ertraglos blieben. 



Wie sich die Erträge der Eisenbahnen im einzelnen und in den ver- 
schiedenen Gruppen stellen. ert;e!)<'n 'ür na-li t.''; 



Es erzielten 


1894/95 , 1885/96 

in Prozenten 
(des Aktienkepitals) 




7Ü,0ü 


70,17 




1,49 


1 0,74 


2- 3 , 


2,23 


1 2,64 




1,22 


> 1,68 




6,89 


5,56 




5^89 


; M 


• 6- 7 , 


4,41 




, 7- 8 , 


3,09 


4,37 


ö- 9 


2,06 


1 2,72 


9-10 , 


0,22 


1 0,10 




2,04 


1,30 

1 



0 Vergl. Archiv lö94 S. 15. 
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Tom dividendenlosen Aktienkapital 
entfielen 


18M/W i 

in Prosenten 
(des AktienkapiteU) 


auf Grnppe 


I . . . . 




22,85 


20,86 


n » 


n . . . . 




60.44 


66,68 


« n 


in 




Trisa 




n » 


IV ... . 




90^95 


91,10 


« » 


xr 




86,90 


84,04 


» n 


VI ... . 




56,68 


62,76 




VII .... 




66,73 


68,09 


»1 r 


VllI . . . . 




92,4G 


89,95 


» >» 


IX .... 




99,97 


99,31 


1» n 


X . . . . 




97,54 


98,40 






überbaapt 


70,06 


70,17 



Wenn, wie oben erwähnt, auf ein Kapital von 3 G67 ö03 194 Dollars, 
gleich 70,17% ties Aktienkapitals, im Jahre 189ö,9H keine Dividende be- 
zahlt werden konnte, so spielen aueh in diesem Jahre die Eisenbahnen 
der westlichen Staaten die traurigste Rolle, indem von den Eisenbahnen 
der Gruppe IX 99,31 Vo» tiei" Gruppe X 98,40% des Aktienkapitals ^ar 
keine Dividende erzielten, während in der Gruppe i (Neuenglandstauteu), 
von deren Eisenbahnen nar 20,86% (rand 69 MUilouen Dollars) keine 
Dividende zahlen konnten, doch noch an Dividende heransgewirthschaftet 
haben: 

18|77*/e (des Aktienkapitals) zwischen 6— 7*/o, 
11,« » ( 1. y, ) „ 7- 8 „, 

28>« » ( » • ) » 8-9 

1»04 „ C , , ) „ 9-10 

und 4,68 „( « „ ) Aber 10»/o- 

Bs hflngt dies damit zosammen, dafs die Bisenbahnen der Neaengland- 
staaten nach viel gesanderen OrondsAtzen finaozürt sind, als die der andern 
Staaten. Einzelne der Neuengland Bahnen haben nar Aktien, gar keine 
Obligationen. Auch die dortigen StaatsanfsichtsbehOrdso flberwaehen die 

Finanzwirthschaft der Bahnen mit besonderer Strenge. 

Ein Gesammtbild der finanziellen Entwicklung der Eisenbahnen der 
Vereinigten Staaten in den Jahren 1892/93 bis 1896/96 bietet die na<di* 
stehende Uebersicht (in runden Zahlen): 
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Die BetriebseiuuahmeD vertbeilen sich, wie folgt, auf die einzehieQ 
Verkehrszweige: 



Es k a m e Q 


30. Juni 
1808 


80. Juni 
UM 


80. Jvni 
189ft 


80i Jnii 
1886 


in Prosantan 




34,n> 




88»u 


88,M 






2.80 




2,9> 


„ Eilgut 








2,16 


sonstige Eiuaabmeii im Per- 














0,N8 




OA» 




67,M 


6S^u 


67,M 


68,» 


„ tonatfgeSiiUMluiieiiioiFraditp 














0,» 


T 




M sonttiga Batriabaainnalimen . 












Ojn 


0/a 


Od» 


OyH 






100,00 


lOOiW 


100.00 



Von den Betriebskosten entfielen (in Prozenten): 



auf Babnverwaltiuig Vo 

Betriebsmittel « 

Zogdienst 



„ AUgemeinkosten . 
„ sonstige Aosgabeu 



1884/86 



19^ 
69,41 



100,00 



Nachstellende Dnrchschnittsertrftge ergaben sich: 



1806/86 

20^75 
17,86 
67,80 
4^67 
0,18 



a) im ganzen: 

fftr 1 Person Cts. 

, 1 Gfltertonne „ 

, 1 Betriebsmeile: 

an PeraoneDgeldeiunahme . Doli, 
n Frachteinnahme ... , 



1894/95 

49,486 
106,846 

1764,89 
4 130,24 



100,00 



1895/96 

58,078 
103,878 

1816,18 

4 343,^3 
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b) in den eiuzeineu Gruppen: 







Durch Schnittsertrag 


für 






1 PeraoB 


1 Ofitertonne 






1 w fk J IHK 


1895/96 i 


1894/95 


lo9o/uu 









C e n t a 




GramMi 




HO.OTO 




99, «90 


100,344 


n 


II 


3 1,010 


36,412 


78,74Ä 




n 


III 


U6,2'.lO 


6<),«o.i 


75,051 


78,»47 


» 




97,074 




136,574 


187,9:>3 


n 


V 


9(>,IS9 


93,441 


ioe,M7 


96,«9i 


n 






64,0» 


ISO,»? 


188,«» 


it 


VII 


194*«;« 


194,«is 


S10,m 


196,S4» 


n 






118,1» 


818,1» 


197,100 


n 




117,017 


181,W , 


mnc 


189/133 


n 




68.1» 


66^4« . 


1 fl«»,»a 


a7%4»o 




im ganien 






{ 106,1«« 


' 108|3T« 







Auf 1 


Betriebameile 


kommen 






Perftonengeldeinuaiime ^ 


Fracbteiunabme 






1884/96 1 


1805/96 1 

1 


1894/06 


< 1806/9« 




# 






' A r . 




Gruppe 




5 07K.2i 


5 319,<3 




:)99j.ii 


» 


II 


3 8b4,«o , 


3H46.v^ 


ü r>83,zj 


9 991,01 


n 




8047,ts 1 


8114,33 ' 


4971,11 


5818,81 


» 


IV 




1181,11 


8(I87,1T 


8914^ 


n 




1184/M 1 


1 179,80 


8877,0V 


, 8881i^ 


«♦ 


VI 


i847,M ; 


1486,3» • 


8800/» 


8948^ 




vir 


890,92 i 


931,37 


8876,M 


' 8555y63 


» 




990,68 


1 (>65,os 


2814,9» 


2 an.«-; 




IX 


1 03 1,33 


1015,11 


3 356,^9 


2 334,ä4 


» 


X 


1 4l8,i«7 1 


1 477,67 


2 91(>,sä 


2 8Ü9,7« 




im ganaeii 


1764,3» j 


1816»» . 


4180,1« 


4848,93 

1 



Um die Eisenbahnverhältnisse der Vereinigten Staaten zu verau- 
schaolicbeD, sind io den beiden folgenden Tabellen einige der wichtigeren 
Zahlen aas den Jahren 1889/90 bis 1896/96 z asammengestellt: 




Or TMF 

uwiv£r:>;ty 

• r 



) 
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sa J « B i 


Verkehr 


























1880 


1 


1881 








498480866 




681 198886 






11817786617 


19844948891 

1 








76761 




79649 








886575804 


1 










686 Ml 617 




675ti0ö3^ 






76fl07M7S96 


81078784191 








487945 




609706 








486170819 




446974806 








80i Juni 


Oegenitand 
















ISOO ^) 












4,7S 


+ 


9^M 








9,» 


+ 


1," 






+ 


6,at 


+ 


4,»T 






+ 


90888699 


+ 


88768188 






+ 


988866179 


+ 


806468964 


Per>oneniueileu aut 1 Meile . . 


• • »» 




426 




8 891 








8865000 




2ü 352 184 






+ 


888QS084 


+ 


88066706 






+7479 8MU8 


+4866786 8S8 


ToBnenneilen auf 1 Meile . . 


• • ♦! 


+ 


89176 


+ 


16400 








51970289 


+ 


11 103 696 






+ 


S7 Oül 503 


-r 


44 8.S3 763 






+ 


89674238 


+ 


6069841 






+ 


1607869 


+ 


7144069 






+ 


47887970 


+ 


88798889 


Ueberschnrs oder Fehlbetrag . . 


• H 




19070888 




18 587908 



>) + bedeutet Zunahme, — Abnahme gegen daa Veijahi. 
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1888 



Sa Juni 
1804 



1895 



1896 



660968211 > 

I 

18868896899 | 

8SS86 ' 
317 538B.S3 
706666471 ; 
88841060895 | 
648866 I 
486409868 I 



668660618 
14889101084 
88809 

386 618 770 
746119488 { 
88688111888 ' 
661888 
608718606 



540688198 
14980445888 

81888 
326 6()3 219 
6S8186668 
80885104708 
457968 
446807988 



607481868 
19188446971 

68573 
317 665 616 
696761171 
86897516891 
479480 
448991988 



511779737 
18049007^ 

71 7U5 
832864 218 
766891885 
85898880978 



479800170 











80. 


J n n i 












1889 1) 


i 


1893 n 




18841) 


i 


1886 0 




1 OOfl 1\ 

lOVD V 


+ 


1>88 


+ 




+ 


1^1 


• + 


1.« 


+ 


1|W 






+ 




+ 


Ojn 


1 


0^ 


+ 


9;ot 


+ 




+ 


6rU 




lObW 


+ 


0,7e 


+ 




+ 


98744918 


+ 


89609401 




60879418 




88966887 


+ 


4861875 




618654 418 


4- 


866 202785 




60 344 809 




2100 999 622 


+ 


860560902 


+ 


2643 


4- 


1524 




2 476 




12761 


+ 


8183 




9610865 


.+ 


18079887 




9115651 




8867604 


+ 


15988606 


+ 


80847148 


;+ 


88564011 




106889888 


+ 


68574618 


+ 


68180914 


+7167966104 


> +5847061606 


— 18968007181 


+ 4898411 180 


+ 


10100844887 




40600 


• + 


7867 




98 980 


+ 


22238 


+ 


44842 




39 127 861 




23 317 137 




61912283 


+ 


2 4S4 015 


4- 


30208032 


+ 


74 646 948 


+ 


49 344 681 




147890077 


+ 


2000666 


+ 


74797914 


+ 


95585845 


+ 


9491988 




60888100 


+ 


7708572 


+ 


97668286 


+ 


8048666 




7686888 




6889810 




10884672 




8407409 


+ 


49110108 




46888808 




96806077 




6688907 


+ 


47268698 




14036066 


+ 


8116745 




45861294 




28845941 


+ 


1634169 
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Die Eisenbahnen der Vereinigten Stuten von Amerika in 1891/96 nnd 1H9S/96. 1078 



Dia Betriebsaasgaben l)elrugen in Prnzenten der Belriebseinnahnien: 

67,20 % im Jahre 1895/9(5, | 
gegenüber 67,48 » „ , 1894 95, I ^' 

1893/91, 
1892/03. 



1» 



»» 
»» 

65,90 



68,14 

67,82 

66,07 

66,73 



1891 92. 
1890 91, 
1889 90. 



Von den 169 Bahnen, die am 30. Juni 1895 sich im Koniiurs befanden, 
ist bei 48 im Jahre 1895 96 das Konkursverfahren beendigt, wiUirend 30 
Bahnen neu in Konlcurs verfielen. Die Zahl der am 30, Juni 181^)6 in 
Konkurs befindliehen Eisenbahnen war daher 151 gegenüber 169 am 
3U. Juni 1895 und 192 am 30. Juni 1894, ihre Gesammtlänge betrug 1896: 
30 475,S9 Meilen, 1895: 37 85ö,30 Meilen und 1894: 40818,81 Meilen. Das 
Anlagekapital der am 80. Juni 1896 in Konkurs befindlichen Eisenbahnen 
betrug ausscbliefslieh der laufenden Schulden 1 742 Millionen Dollars, 
d. !. 608 Hillionen ]>oUar8 weniger als am 80. Juni 1895, wobei die lau- 
fenden Schulden vom Jahre 1894/95 ebenfalla au&er Betracht geblieben 
aind. Obwohl sich hiernaeh eine Besserung in der ÜnaozielleD Lage der 
Eisenbahnen ergiebt, ist Iceineswegs daraus zu entnehmen, dafs die Eisen- 
bahnen sich von der Krisis des Jahre« 1893/94 schon vollständig wieder 
erholt haben. 
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Die Entwicklnns der gibirigchen Eisenbalui In den Jahren 
1888—1897.0 Im JAhra 1807 waren Üinf Jahre verfloeaen, aeitdem da« 
Komitee der aibiriaehen Eiaenbalm, daa dardi Befehl dea Kaiaera Alex- 
ander m. vom 10. Dezember 1898 eingesetst war, aeine Thitigkett be- 
gonnen hatte. Ana dieaem Anlala enthtttt der lotste Bericht dea Komiteea 
anlaer den Angaben Aber daa Jahr 1897 noeh eine Ueberäeht Uber die 
Bntwioldnng der aibirischen Eisenbahn in dem letzten JahrfBnft, der wir 
folgendes entnehmen: 

Fftr die weataibiriaohe Streclce von Tacheljabinalc nach Kriwoacht- 
achekowo war die Biehtong bereita bestimmt, als daa Komitee ina Leben 
trat, and dieses beschrankte sich daher daranf, die Geldmittel für den 
fiaa dieaea Theila anzaweiaen; 1 829 Werat*) aind ToUatSndig beendet, mit 
dem erforderlichen Betriebamaterial veraehen and in daa allgemdne Netz 
der maaiaohen Eiaenbahnen angenommen worden. 

Anf der mittelaibiriachen Bahn, deren Linienffthrong in der ersten 
Sitzung dea Komitees vom Ob ab fiber Atschinsk, Knümqjarak, Kanak 
and Niahneudinsk nach Irkutsk beatimmt worden war, iat der regehnftbige 
Verkehr vom Ob bia Kraaanojarak in einer Anadehnnng von 711 Werat 
and der proviaoriaehe Betrieb von Kraasnojarak nach KQatadiioak^ja» 
880 Werat, bereita erOflhet worden. Schienen aind noch weiter bia Tolun, 
862 Werst yon Irkutsk entfernt, verlegt. Die Zweigbahn nach Tomak ist 
bereita im Jahre 1896 dem Verkehr übergeben worden. 

Mit dem Ban der tranabaikaliachen Bahn iat im Jahre 1895 be- 
gonnen worden, im Sommer 1897 konnten die eraten Arbeiterzftge aaf 
dem tätlichen Theil dieser Strecke Terkehren. Aber die gewaltigen Ueber- 



<) YMgl. ArehiT 1888 S. S88 nnd 1888 8. «68. 
*) 1 Went = 1087 m. 
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schwemmungen des Jahres 1896 haben den Bau widor Erwarten aufge- 
halten, sodafs an Stelle der vorgesehenen 300 Werst nur 108 Werst bis 
zum Ende des Jahres 1897 fertier gestellt werden konnten. — Mit dieser 
Strecke verbunden, wurde eine Kolonie für die Handwerker ODd Arbeiter 
der Hauptwerkstätten auf der Station Tschita augelegt. 

Die Verwirklichung des Plans, eine Bahn durch die Mandscharei zu 
legen, machte den Bau der orsprfinglich geplanten Amurstrecke unnöthig; 
doch mufste nun die Anlage von Zweigbahnen von der traosbaikalischen 
und von der Ussaribahn zar chinesischen Grenze ins Ange gefafst werden. 
Diese Zweigbahnen sind vorläufig in einer Länge von etwa 419 Werst 
projektirt; sie kürzen den ursprünglichen Weg um annähernd 514 Werst 
ab. Obwohl ihre Richtung noch nicht endgUtig festgestellt ist, ist ihr Baa 
doch schon in Angriif genommen worden. 

Die Ussaribahn 0 ist am 3. September 1897 in ihrer ganzen Aot- 
dehnnng Ton Chabarowsk nach Wladiwostock dem Betriebe übergeben 
worden. Der südliche Theil ist bereits im Jahre 1891, der nördliche Theil 
nach wiederholter Al>&nderaog der erst geplanten Linienführung im Jahre 
1894 in AngriiT genommen worden; 1896 wurde für den Bau und Betrieb 
dieser Bahnstrecke sowie zu ihrer SicheniDg gegen R&aberbanden ein be- 
sonderes £isenbabnbataiilon gebildet 

Die Irkntek— Baikal-Zweigbahn ist angelegt worden, um nieht 

die Herstellmig eines geschlossenen Sehienenznges durch den ganzen sM* 
riechen Kontinent auf die Vollendung der Baikalringbahn warten zu lassen. 
Die Zweigbahn ist fast fertig gestellt und wird in Verbindung mit der 
Dampferüherfahrt über den Baikalsee bis zur Fertigstellung der 
Baikalringbahn den östlichen und westlichen Theil der sibirischen Bahn 
mit einander verknüpfen. Für die Dampferüberfahrt wird jetzt in einem 
besonders dazu errichteten Dock ein Eisbrecherprahni zusammengestellt 
nach der Art, wie sie den Eisenbahnverkehr zwischen den dänischen Inseln 
und dem Festlande vermitteln; die Metalltheile des Dampfers werden all- 
mählich auf der fertig gestellten Bahnstrecke und weiter zu Wasser im 
Sommer und mit dem Schlitten im Winter zur Arbeitsstelle befördert. 
Man will im Winter 1899/1900 den Prahm fertig stellen und hoflFt, mit 
seinen Eisbrechervornchtungeo die Schiffahrt während 10 Monate aufrecht 
erhalten zu können. 

Die Baikal ringb ahn ist aber nicht angegeben; die technischen 
Untersuchungen sind fortgesetzt worden. 



>) VergL AreUv fir litealMhaweMn 18D7 8. 884. 
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Die Verbindungsstrecke zwischen der sibiriscbeu und der Uraleisen- 
bahn, die Strecke Jekaterinburg; — Tscheljabiosk ist schon im Herbst 
1895 fertig gestellt und 1896 dem regelmäfsigen Verkehr übergeben worden; 
sie durchschneidet den Bezirk, in dem sich die meisten Eisenhätten des 
üralgebietes befinden. 

In Zusammenhang mit der sibirischen Bahn steht auch der Bau der 
Bahn von Perm nach Kotlas. Durch diese Linie wird eine fortlaufende 
Dampferverbiudung zwischen Sibirien and dem üafen Archangelsk ge- 
schaffen, nnd zwar von Tacbe^abrnsk Aber die Vffirbindmigabahii, die 
üralbahn, die Bahn Perm— Kotlaa und die Dwina; man hofft, dadurch 
namentlieh den Zuflub aibiriaehen Getreidea von Hittelmlaland fem zu 
halten. 

Bei der teehniaehen Anlage der Bahn wurde Tor allem auf die 
raaehe HerateUung ehiea deheren Bahndammea Bedaeht genommen. Die 
Qebftnde dagegen aollen erat nach Mafogabe der aieh ergebenden that- 
afichliehen Bedflrfiiiaae allmAhlidi gebaut werden, und zur Beaehleunigong 
und KoateuTerminderung aind aueh bedeutende Erieloliterungen und Ver- 
einfeehungen in den teehniaehen Bedingungen im Yergleieh zu den an die 
fiäaenbahnen dea europftischen Rufslanda geatellten Anforderungen be- 
willigt worden; so braucht der Fahrdamm nur 2,35 FadenO etett der üb- 
lichen 2,6 Faden breit zu sein, die Krümmungshalbmesser können bis auf 
160 Faden hemntei^ehen, die Baliastschicht unter den Schwellen darf 
geringer nein n. dergl. mehr. Die wichtigste Vereinfachung besteht in der 
Zulassung einer leichteren, nur 18 Pfund auf den Längenfafs wiegenden 
Schiene. Dadurch wird eine Ersparnifs von 11 Millionen Rubel erzielt, 
und man erwartet, dafs bei Einfügung einer überzähligen Schwelle unter 
jedem Öchienenpaar diese Schiene in der ersten Zeit den Anforderungen 
des eben err)jTneten Verkehrs genügen wird; nach einem Verlauf von 15 
Jahren, uaeli ihnn Abnutzung sollen dann diese Schienen im Bedarfsfalle 
durch schwerere ersetzt werden. 

Zur Herstellung des erforderliehen Eisenmaterials wurde die Errich- 
tung von Stahl- und Schienenwalzwerken in Sibirien selbst ins Auge ge- 
fafst. Namentlich der Altai mit seinen reichen Lagern an Eisenerz und 
Kokskohlen erscheint hierfür geeignet. Auch wurden im Kusnezker und 
Tomsker Bezirk Kohlen und Eiseuerzgruben erschlossen und der Gesell- 
schaft der Ostsibiriachen Eiaen- nnd Haaehineoweche zur Kohlengewinnung 
und Brriehtung von fiiaenwerlEen auf 60 Jahre verpaehtet In Traaabai- 
kalien ergab aieh die HOgliehkeit, an mehreren Stellen Zementfabriken zu 
errichten. 



1 Faden = 9,im m. 
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Als Arbeiter wurden liehen der einheimischen Bevölkerung die 
Zwangsarbeiter, Deportirten und Arrestanten herangezogen. Um auch 
für die Zukunft eine hinreichende Zahl von Technikern zur Verfügung zu 
haben, sind in Omsk, Krafsocjarsk und Gbabarowsk technische EiseDbahn* 
schulen errichtet worden. 

Ueber den Fortgang der Arbeiten beim Bau der sibirischen Bahn 
giebt der Bericht folgende Angaben: 

Bei einer allgemeinen Ausdehnung der sibirischen Bahnlinie von 
Tscheljabinsk bis Ssretensk (ohne die Baikalringbahn), mit der Zweitibahu 
nach Tomsk und von <'liabarowsk bis Wladiwostok in der Länge von 
4 952 Werst, sind an Grund und Boden für die Bahn 89 1(X) Defsjatin*) 
erforderlich, an Wald sind 14 612 Dcfsjatin auszuhauen, die auszuführenden 
Erdarbeiten betratjen 9 404 000 Kubikfadeu,*) wozu nicht weniger als 
19000000 Arbeitstage erforderlich sind; über 629507 Quadratfaden Damm- 
abhänge und die Bahnkörperabhänge (4971 Werst, 4962 Werst der Haupt- 
bahn und 19 Went Zweigbahnen zu. den Verladnngsstellen) sind zu be- 
fMtigen; zum Durchlassen des Wusers unter dem Bahnkörper sind 4^ Vfent 
SisenrOhren za legen und gegen 16000 Kabikiaden SteinrOhren za maaem; 
Brücken sind erbant nnd zn erbanen aaf einer Ansdebnung ton 45,s Werst, 
damnter eiserne 11,5 Werst, mit 2600000 Päd*) Bisentheilen und 46000 
Eabik&den Steinmanemng; an Sand zur Ballastrirong sind Terbrancht 
und noch erforderlich 700000 Enbikfiulen; die Gesammtzahl der Schwellen 
betrftgt 8400000 Stflck; die Schneeschntzvorrichtnngen haben eine Lftnge 
von 861,6 Werst; Telegraphenpfosten sind 118000 Stück erforderlich nnd 
Telegraphendraht 10000 Werst; foUs sämmtliche za erbauenden Wichter^ 
häoschen anf einem Räume ?ereinigt werden, so wftrde der von ihnen 
«ingenommene Flftohenraum 1,33 Defsjatin betragen; ffir die Kasernen 
erreicht dieser Raam 5,5 Defsjatin. für die Werkstätten 6,5 Defsjatin und 
für die Wohngebäude 10 Defsjatin; Wasserleitungsröhren werden in einer 
Länge von 239 Werst gelegt; der Rauminhalt alier Wasserbassins ist 
gleich 700000 Wedro;*) das Gewicht der erforderlichen Schienen und 
Befestigungen beträgt 19000000 Pud; falls man endlich sämmtliches rol- 
lende Material der sibirischen Bahn zu einem Zuge vereinigt, so würde 
seine Länge 81 Werst betragen, wobei die Ladefähigkeit sämmtlicher 
Güterwagen und Plattformen auf 5 500 000 Pud zu veranschlagen ist. — 
in der Arbeitsperiode des Jahres 1897 wurden 2 329 000 Kubikfadeu Erd- 



*) 1 Defsjatin — 109.» ar- 
>) 1 Kabiktiideu = 9,7t3 cbm. 
3) l Pud = 16.a7 kg. 
*) 1 Wedro s 18,a 1. 

70* 
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arbeiten ausgeführt, 1 Ü2ü Werst Schienen gelegt und 853 Werst des 
Schienenweges ballastrirt. — Im ganzen sind gegenwärtig 4 258 Werst 
Schienen gelegt, darunter auf der eigentlichen sibirischen Linie (aufser 
der Baikalringbahustrecke) 3 598 Werst; auf der Perm — Kotlas Bahn 
434 Werst und der Jekaterinburg— Tscheljabiusk-Bahn 226 Werst. Die 
Gesammtlänge aller zu erbauenden Linien beträgt 6400 Werst 

Die Baukosten der gesammten sibirischen Eisenbahn, mit 
AnsseUiiis der Baikalringbahn, stellen sich auf 871009947 Rbl, von 
denen auf die dbitisehe Linie (von Tscheljabinsk bis Ssretensk mit der 
Zweigbahn naeh Tomsk nnd von Ghabarowsk bis Wladiwostok) 274954218 
Robe! entfallen. Von der erwihnten Gesammtsnmme (871009947 Rbl.) 
sind bisher 825991 820 RbL angewiesen nnd verbleiben noeh 45018827 RbL 
zu verabfolgen. Als Znschnls zu den Kosten für die in erster Reihe er- 
banten Bahnstreeken, die west- nnd mittelsibiiische, die Jekaterinbnrg— 
Tscheljabinsk- nnd die S&d-Üssnri-Bahn, wurden 14000000 Rbl bestimmt 
zur Organisation der mit dem Ban der erw&hnten Bahnstrecken verknfipften 
Hiltoiteraehmen, nnd zwar hanptsSdilich zur BesiedelnDg der an dem 
Schienenwege belegenen Gegenden nnd znr Hebung des Handels und der 
Industrie des sibirischen Gebiets. Hierbei kamen auf eine Werst Bahn 
im Mittel 4 OÜO Rbl. Im Verhältnifs zu dieser Norm wurde im Jahre 1897 
der erwähnte Fonds um 7 900000 RbL vergrOCsert, entsprechend der Ge- 
sammtlftnge der der zweiten Reihe zugezählten Bahnstrecken, der Nord- 
Ussari und der Transbaikalischen, der Zweigbahn von Irkutsk zum Baikal- 
see und der Verbindungslinie zur ostrhiiiesischen Bahn. Somi( hat die 
• Gesanimtsumme des Fonds der mit dem Bau der sibirischeti Huhn ver- 
knüpften Hilfsunternehmen die Höhe von 21 900000 Rbl. erreicht. Aus 
diesem Fonds wurden im Laufe der Jahre 1893 bis 1897 insgesammt 
11 957 3*27.'^o Hbl. verabfolgt. Naeh dem Voranschläge für das Jahr 1898 
sind aus dem erwähnten Fonds 3 718 3(j2.!>7 Rbl. angewiesen. — Dank dem 
bei der ersten Inangiitinahrac des sibirischen Bahnbaues aufficstellten 
Prinzip, dafs die Bahn dureh russische Arbeitskraft und aus russischen 
Materialion erbaut werden müsse — ein Prinzip, das bis jetzt strenjr 
durchgeführt worden ist, wobei die seltenen Abweichungen jedesmal einzeln 
erörtert werden — dienen die vielen Millionen, die für die sibirische Bahn 
verausgabt werden, ganz der Hebung der Produktionskrftfte des russischen 
Reichs. Von Jahr an Juhr mehrt «eh die. Zahl der Arbeiter ans den 
inneren Bezirken, die vorthdihaften Terdienst auf den sibirischen 
Bahnlinien finden, und die fflr die sibirische Bahn gemachten Bestellungen 
gaben einen mächtigen Impuls zur Entwicklung der russischen Industrie. 

Sehr ausführlich behandelt der Bericht dann die Arbeiten, die das 
Komitee zur allgemeinen Hebung Sibiriens geleistet hat, so namentlich die 
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Regelung der üebersiedlung von Bauern und Handwerkern aas dem euro- 
päischen Rufsland in das von der Bahn durchschnittene Gebiet; die Unter- 
suchung des Landes auf seinen Gehalt an Kohlen, Eisen, Gold, Zement 
und andere Bodenschätze, sowie die Errichtung von Graben, Hüttenwerken 
und Fabriken zur Verarbeitung der dort gewonndnen Materiatieii; die 
Yerbeeserung der Biimenscluffiüirt und die Anlagen und üntemudumgen 
«r Hebung des Seeverkehrs, endlieh die Gründung der mssisch-chinesi- 
eehen Bank. 



Norwei^ische EisenbahnlNiiiteD. Im AnseUnfe an Mhere Jfit- 
theflnngen*) bringen vir folgende Angaben: 

Für das Rechnungsjahr 1898/99 bat das Storthing zum weiteren 
Ausbau des Eisenbahnnetzes im ganzen die Summe von 4834000 Kronen 
bewilligt. 

Für die Bahnen Voss— Taugevaud, Hell— Rindenieret (Theilstrecke 
der Hell — Sundebabn) und Arendal — Aamli ist die Linienführung festgesetzt 
worden. Auch hat man beschlossen, die Bahn Voss— Tangevuid bia Boa, 
«Iner Station der im Bin befindliehen Linie Chrtetiania—GijOvik, zu ver- 
llngera und die Stracke Bergen — Voss, die sehmalspnrig ist, fftr die Voll- 
spur umzubauen, um so eine vollspurige Verbindung zwischen Ghristiania 
und Bergen zu erhalten. 

Endlidi hat das Storthing den Bau einer Bahn von Naroik in den 
Ofoten bis zur schwedischen Grenze genehmigt. Biese Bahn wird die von 
Schweden in Angriff genommene Bahn Gellivara— Kirunavara— Gronze 
fortsetzen und so die Verbindung zwischen dem botnischen Meerbusen 
nnd der Nordsee schUeCsen. 



Die Eisenbahiu'ii in ßrasilieu im JahiM' isor».") Nach dem von 
der Regierung der Landesvertretung vorgelegten Berichte waren am Schlüsse 
des Jahres 1896 im ganzen 13 943 km Eisenbahnen im Betriebe, wie aus 
nachstehender Uebersicht erhellt: 



^) Veigl. AmhiT für SisanhthnweiMi 1807 8. 1919. 

Vergl. Archiv 1897 S. 826 n. ff.: Die Eisenbahnen in Brasilien im Jahre 1896. 
l)er amtliche Bericht, dem die Angaben entnommen sind, filhrt die Bezeichnung;: 
Relatorio apresentado ao Presidente da Republica dos Estados UnidoR do Brasil pelo 
Mioistro da lodostria, Via^äo e Obraa Publicas, Joaquiui Murtiuho, em Maio de 1697. 
Bio de Janeifo 1887. 
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BrftsiliaiiischeR Eisenbahnnets 
(«n 81. Desember 1886) 


BftknltBg« (kB) 


im 
Betriebe 


im 
Ban 


Bahnfio im Efgentbnm der Bondenregienung . . 


8191 


") 


Üahuen unter Aufsicht der Bandesregienmg: 






unterstützte Linien 


3913 


6963 




1593 


619 


IT An Apm ISImsAltttjuilAti IrAfMABmAilivtjk aÜai* vav» 

T Uli UOII JUUmWVUHHmHI IkUIIMMBlVIUI VO IMWr T OK* 








6246 


1416 


zusammen 


13 943 


7 988 


dagegen Ende 1895 


13028 


8702 



Das Anlagekapital der im Betriebe befindlichen 9 Bahnlinien im 
Eigeuthuui der Bundesregierung stellte sich am 31. Dezember 1896 bei 
3 190,4 km auf 324 733 121 Milreis, das sich, wie folgt, auf die einzelnen 
Linien vertheilt: 



Staatibabnlinien 


Betriebi- 
llnge 

km 


Anlegekiqpital 
Milreie 




1217,1 


178978486 




216,8 


9882828 




268^ 


14887942 


S. Franciseo (Veriftngerto Bahiabahn) . . . 


468,8 


20410046 




179,9 


88620352 




193,9 


31386018 




116,0 


6821481 




459,6 


27482449 




87,1 


2465020 


zusammen 
dagegen Ende 1896 


3190,4 
2960,1 


824788121 
288118198 



Ueber die Uauptbetriebsergebnisse der einzelnen Linien im Jahre 1896 
giebt die naekateliende Zneammenstellnug AofBchlnfs: 



s) Luit Beaeblnlk dee Kongnsiee wvrd« die Bentbltigkeit vaterbroebea. 
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Mittlere 


Jus* 


ATM- 1 


Uttber- 






Betriebs- 
länge 






•ebvfli 






km 


Taqs 


end Mi 


Ire 


in 




. im 


1S06,* 1 


1 


*) 






1886 


1178.e 1 


87946 


98018 




v# 




. 1896 


SI6^ 


868 


846 


• 


78 




1886 


816,1 


811 


960 








. 1896 


Annbe 


989 


1106 




174 




1885 


MM 1 

\ 


851 


948 








. 1886 


449,1 ; 


818 


1886 




668 




1886 


888^ 


661 


1161 




81)0 




. 1896 


161,4 


894 


1080 




96 




1865 


•) 96,1 


789 


781 


+ 


98 




. 1896 


198,» 


674 


1 818 




1 144 




1865 


«) 198,9 ! 


647 


>)2454 


— ] 


1807 




. 1896 


116,0 


60 


196 




136 




1895 


116,0 


87 


168 

• 




81 




. 1896 


459,% 


2392 


2245 


4- 


147 




1895 


378,4 


2109 


1682 


! 


477 




. 1896 


1 

86,9 


183 


865 




683 




1895 


86.» 1 

1 


185 


648 




463 



Mit Rücksicht auf die ungünstigen finanziellen Ergebnisse der Staats- 
bahnlinien ist die Bundesregierung durch Gesetz vom 8. Dezember 1896 
ermächtigt worden, diese Linien zu verpachten.'') 

Für die wichtigeren Staatsbahnlinien finden sich im einzelnen für 1896 
(gegenüber 1895) nachstehende Angaben: 

a) Zentralbaha (Central do Brasil): 

Die BetriebslftDge betrog am Bnde de« Jahres: 
1 243^0 (1 217,1) km, davon 
779,6 ( 724,9) „ Bfoitspnr (1,6 m) und 
46^ ( 470^) „ Schmalapor (1 m). 

^) Die Angaben fehlen im amtliehen Bericht, weil iie eiaer aoeIuii«ligen Prttftuig 

unterzogen werden müssen. 
3) Neuere Angaben. 

^ YergL AnlÜT für SiMiibahnwti«B 1897 S. 619 and 1868 S. 797. 
*) BlaaeblielUieli eiaer deppetgleisigen Strecke. 



Digitized by Google 



1062 



£lemere HittheilooKeB- 



Befbrdert wardoo: 

14406819 (18898874) Personen, diTon 

Im Torortverkehr 19118468 (11909986) Personen und 
„Femverkehr 9286866 ( 8182488) „ 
889691 (784892) t Fraehtgater, darunter 
101669 (98864),, KaiiM. 

Die Einnahme ergab: 

von Personen . . . .8408381 (7940793) Milreis, davon 
im Vorortverkehr 1 843 276 (1 727 786) 
„ Fem verkehr 6666106 (6213008) 
von Fraohtgfitem . . 19291728 (14809146) 
„ Kaffee .... 6916640 <6862292) 

Ende 1896 waren vorhanden: 

324 Lokomotiven, davon 233 für Breitspur. 
3 626 Wagen aller Art, „ 2 804 „ 

b) Porto Alegre — Uruguayana: 



jy 
»» 
1» 



und 

darunter 



Et konftnen anf: 



1 BattiiMoi . . 
1 Zdi^ . . . 
1 Penostnkm . 
1 Gfltertoniienkm 



1896 



EiiuiahiBe Asagabe 



1895 



Siaaakne ' Anagabe 



H i 1 r e i 8 



1887 


6674 


8687 


4818 






9^ 


s,ni 




0|ta 


0^14« 






0.t4S 


ObIM 


0^114 



c) S. Franoiseo (Verlängerte Bahiabahn): 



Hetriebseinnahme Milreis 

Betriebsausgabe „ 

Beförderte Personen Anzahl 

„ Gütertonnen .... 
(jieleistet wurden: 

au Personenkilonietern . . , 
Gütertonaenkilometem . . 



1896 



1896 



n 
n 



804 7») 
1386 49S 
49012 
60668 

6919 664 
10588707 



660692 
1160320 
4Ö313 
80413 

6070 403 
6780600 
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ReohtsppeohiinK. 

OeflIViitliches Eisenbalmrecht. 

Erkenntnifs des königl. Gericlitsliofes zur Entscheidung der Koinpetenrkonflikte Tom 
2ö> Juni 1898 in Sachen der Wittwe U., Klägerin, wider den preufsiscben Eiseab&bn- 
flskas, Tertreten dureh die königt. Eiieabfthndirektion za A., Beklagte. 

lieber Ansprüche auf Heretellung und Unterhaltung der im § 14 des Eisenbabngesetzes 

eta ipeiMtar prmtrteMlMNr TttM varltaft 

0ie frfihere, im Jahre 1868 erbaute Privateisenbahii ▼on Toenning 
aaoli Husum itt In den Besitz des Beklagten flbergegangen. KUgerio hat, 
bei dem kOnigl. Amtsgerieht zu H. klagend, beantragt^ 

den Beklagten za vemrtheilen, die sein Bahngel&nde befriedigenden 
Orftben, sowdt sie das Land der Kl&gerin am Knüppeldeich be- 
grenzen, za kielen and in landesflblicher Weise in Stamd za setzen. 

Sie behsnptet, die die Bahn banende Privatgesellschaft habe sieh den 
£#andeig«ithümem bei der Bntelgnang verpflichtet, ffir genflgende Befriedi- 
gangen za sorgen. Die zam Zweck der Befrledigang dienenden Gräben 
seien nach hergestellt and lange Zeit onterhalten, allmihlich aber ver- 
«ompft and ansgetroeknet, sodaCi sie das Vieh Tom Betreten des Bahn- 
kitopers nicht mehr abhielten. 

Die vom Beklagten erhobene prozelSriiindemde Binrede der Unza- 
lAssigkeit des Beehtsweges ist vom Qericht erster Instanz dareh Urtheil 
Tom 11. Oktober 1897 TerworflBn, weil die den Landanliegem obliegende Pdicht 
zm ünterhaltong der Befriedignngea dne Privatsache sei. Beklagter hat 
reehtzoitig and foimgerecht Bemfimg eingelegt Die kOnigL Eisenbahn* 
Direktion za A. hat am 1. Jaaaar 1896 den Kompetenzkonflikt erhoben. 
81« benift sich anf § 8 der kflnlgl. dänischen Verfägang vom 17. Joni 1842 
^chronologische Sammlang der im Jahre 1842 ergangenen Yerordnangen 
«ud Yerfligangen für die Herzogthfimer Schleswig and Holstein No. 518), 
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und flberreicbt Abschrift des Protokolleztrakta d. d. Toenniog, den 

10. August 1868, naeh welchem 

der kOnigl. Kommissar, Oberprfisident L. es ausgesprochen hat, 
dafs er es den hanführenden Ingenienren anft emstlichsfce intimiren 

werde, dab sie Ar die genügendste fiefriedignng der von 

der Bahn dnrehsehnittenen Lftndereien tn sorgen und jeden Anla(s 

zu desfaUsigen Klagen znvonnlcommen nnd sn beseitigen 

haben, n. s. w. 

Der cit. § 8 lantet: 

Die Unternehmer (sc. der Bisenbahnänlagen) sind znr Einrichtung 
nnd Unterhaltung aller Anlagen verpflichtet, welche znr Hentellang 
nnd Sicherung der Kommunikalion auf den von der Bahnlinie 
durchschnittenen oder berührten Stralsen und Wegen, sowie zu 
Ueberfahrten, Einfriedigungen, Aufiahrten auf Grundstficke, Wasser- 
ableitungen und Dnrchlfissen erforderiieh sind, um Gefthren nnd 
Nachtheile von den benachbarten Grundstficken abzuwenden. In 
allen diesen Beziehungen sind, in Ermangelung gütlicher Verein- 
barung, die Bestimmungen einer Kommission, welche aus Unserem 
Kommissarius, einem Lokalbeamten und einem landwesenskundigen 
Manne gebildet wird, unabweiGhlich zn befolgen. 

Die Parteien haben Erklärungen über die Kompetenzkonfliktserhebnng 
innerhalb der gesetzlichen Frist nicht abgegeben. Das kGnig^. Amtsgerieht 

zu H. und das königl. Oberlandesgericht zu E. haben in ihren gutachtlichen 
Berichten vom 26. Mftrz bezw. 25. April 1896 für die Unzulftssigkeit des 
JKechtoweges sich auss^esp rochen. 

Es war, wie geschehen, der Rechtsweg in vorliegender Sache 'fflr 
unzulässig und der erhobene Eompetenzkonflikt fflr begrflndet zn erachten. 

§ 14 des Gesetzes über die Eisenbahnnnteraehmnngen vom 8. No- 
vember 1888 (G.-8. a 605) bestimmt in Abs. 1: 

Aniser der Geldeotschädigung ist die Gesellschaft anch zur Ein- 
richtung und Unterhaltung aller Anlagen verpflichtet, welche die 
Begiemng an Wegen, Ueberfahrten, Triften, Einfriedigungen, Be- 
wässerungs- und Vorflutbsanlagen u. s. w. nöthig findet, damit die 
benachbarten Grundbesitzer gegen Gefahren und Nachtheile in 
Benutzung ihrer Grundstücke gesichert werden. 
Der Gerichtshof hat in konstanter Praxis — vergl. u. a. Erkenntnisse 
vom 25. Juni 1853 No. 320, vom 14. Januar 1864 No. 362, vom 11. Juni 
1864 No. 1253 (StoeJzel 8. 445 ff.) — ausgesprochen, dafs, soweit es sich 
um Herstellung und Unterhaltung der in § 14 gedachten Anlagen handelt» 
der Rechtsweg nicht zulässig sei, wenn nicht ein spezieller, privatreeht- 
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lieher Titel vorliege, weil aar die zusUlndige Verwaitangsbehörde za ent- 
8eh«ideii habe, ob und welche Anlagen erforderlich sind, dafs der Rechts- 
weg viefanehr kdipeh tber etwaige BatsdiädigangsansprUehe gSbii mI. 
Dem hat rieh anch da« Bdebegeriefat im Urtheil Tom 19. September 1884 
(J. JL BL S. 269) und im Urthal vom 80. Hai 1886 (R.-6.-B. V 437-8i) 
angeeoUoeaeD. Bnteres Urtheil betrifft swar den dem eit Paragraphea 
weeentlieh gleiehlantenden § 14 des BntelgDimgsgeeetzes vom 11. Juni 1874 
(6.-S. S. 821); es bemft sieh aber dabei auf die bisherige Praxis des 
Gerichtshofes betreib dee § 14 des SiseDbahogeseties; es wird ansgefOhrt» 
dab eine auf Groodsttzea des Offeatlichen Beehts bemheBde VerpiiiehtDiig 
des üntemebmers ansgesproebeo werde. — Der Geriehtshof liat keine 
Veranlassiuig, von seiner bisherigen Praxis abzugehen. 

Nnn ist zwar das Gesetz von 1888 durch Verordnung vom 19. Au- 
gust 1867 (6.-S. S. 1426) in Sehieswig-Uolstein eingeführt, nnd gilt das 
Gresetz von 1874 in der ganzen Monarchie. Es kann aber dahingestellt 
bleiben, ob dieselben anch auf früher, unter der Verfügung von 1842 her- 
gestellte £isenbahoanlagen in Bezug auf die Unterbaltnngepflicht anwendbar 
ist. Denn der § 8 der Verordnung spricht der Sache nach genau dasselbe 
ans, indem die Entscheidung über die Nothwendigkeit der Einrichtung 
und Unterhaltung der gedachten Anlagen der dort bezeichneten Kommission 
übertragen ist, und es sich — nach der Fassung der Verordnung und der 
königl, dänischen Verordnung vom 28. November 1837, betr. das Verfahren 
bei Ausmittlunf? der Entschädigungen für die bei Vornahme neuer Strafsen- 
bauten abzutretenden Grundstücke und Gerechtsame (chron. Sammlung 
S. 289), welche durch die Verfügung von 1842 auch auf Eisenbahnanlagen 
für anwendbar erklärt ist — um eine auf Grundsätzen des öffentlichen 
Rechts beruhende Verpflichtung des Unternehmers handelt. 

Dafs der Klägerin aber ein privatrechtlicher Titel zur Seite stehe, 
wird durch die Fassung des oben gedachten Protokoliauszuges widerlegt. 



Haftpflicht. 

Erkenntnirs des Reichsgerichts, III. Zivilsenat, vom 11. Februar 1898, in Sachen des 
königl. prenfs. Eiseobahnfiskas, Beklagten and £e Visionsklägers, wider die Wittwe 
E. O. UDd xhrea an S. Februar 1876 geboreaea Stha A. B. E. 6« Mde m B., Kliger 

mid BeTitiontbeklagteB. 

8Uk hl ite »Mim dM SMmm thnr Pwrttlw fetMItolie Utoohfrite ab Uefril tau 

Beirtele. 

HaftpfliehtgeseU Tom 7. Jnni 1871, § 1. 
Eutscheidungsgrilude. 
Der Zugführer G. ist am 6. August 1880 in eioe zwischen den 
Schienen belegene, zur Löschupg der Feuerung der Maschine dienende 
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LOschgrube gefalleu. als er die Wagen des Zages aafschrieb, den er als 
Zagfahrer begleiten sollte, und hat dureh diesen Fall eine Eontosion im 
£reaze erlitten. Nachdem er seinen Dienet noeh .foat zeloi Jalm ^«twhi&B 
batte, ist im Juli 1890 progre88i?e Paralyse bei ihm festgestellt und diese 
Krankheit hat am 20. Oktober 1898 seiaeD Tod berbeigefahrt. Seine 
Wittwe und sein Sohn haben vor dem 20. Oktober 1894 gegen den kOnigl. 
prenfs. fiisenbahnfiskns Klage erhoben und den Klageanspmoh anch anf 
das Haftpfliehtgeseti vom 7. Jnni 1871 gestützt 

Das Berofnagsgerieht hat den Anspmeh der Küger dem Omnde 
naeh fttr gereebtfsrtigt erklärt Es nimmt UnM bei dem Betriebe einer 
Eisenbahn an nnd hftlt den Znsnmmeohaag zwisdben dem Sturze vom 
5. Angnst 1880 nnd der im Jahre 1880 lestgeetellten Paralyse ftr erwiesen. 

Die Revision des Beklagten verneint eine zureichende Begrflndnng 
des KansalzQsammenhangs, weil der Sachverstftndige, anf dessen Gatachten 
das Bemfongsgeriehk sich stütze, den Zasammsühang nnr für wahrschein- 
lich erachte and aasdrücklicb erldftre, dafs er weiter za gehen nicht ver* 
fflOge; als Wahrheit kOnnc doch nur ein hoher Grad von Wahrscheinlichkett 
gelten nnd davon sei in vorliegender Sache nicht die Rede. Einen weiteren 
Angriff richtet die Revision gegen die Annahme des Berafangsgericbts, 
dab G. „bei dem Betriebe einer Eisenbahn'^ körperlich verletzt worden sei. 

Der erste Angrift' ist nicht begründet, weil das Berufungsgericht 
anter Berufang auf § 26<j der Zivjjprozefsordnunc: den Zusamraeuhuug für 
«rwiescn erachtet hat und es lediglich seiner freien Ueberzeugung über- 
lassen war, ob das von ihm eingezogene Gutachten eine ausreichende 
Grandlage für die Annahme des Zusammenhanges bot. Zum anderen 
Revisionsangriff ist der Revision zuzugeben, dafs der vom Berufungsgericht 
hervorgehobene Gesichtspunkt „der gebotenen Pünktlichkeit in Ausführung 
einer zum Befönierungsdienste gehörenden Handlung" den Zusammenhang 
des Unfalls mit den dem Eisenbahnbetriebe eigenthümlichen Gefahren 
nicht zu begründen vermag; nur die Nothwendigkeit einer besonderen Eile 
bitte insow^t in Betracht kommen können nnd diese ist vom Berafangs- 
gerieht nieht ÜMtgestellt worden. Es wird aber die Entscheidung durch 
die weitere Brwägang des Bemfiingsgeriehts geraehtfertigt, dafe G. sieh 
nr Zeit des DnMs bereits im Eisenbahnfabrdienste . befunden hat nnd 
dals das Vorhandensein der offimen, zwischen den Schienen liegenden 
LOsehgmbe eine dem Eisenbahnbetriebe eigenthOmUehe Gefahr ftr die- 
jenigen Betriebsbeamten bOdet, die in der Mähe dienstlioh in verkehren 
haben, zumal wenn sie ihre Aufinerksamkeit anf einen abzulassenden Zug 
riehten mOssen. Nach $ 867 No. 12 des Stra^esetzbnehs wire die Grube 
zu verdecken. Gestattet der Zweck der Anlage die Verdeoknng nicht so 
wird damit anch eine besondere Gefahr f&r alle Personen gesehaSen, die 
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bei ihrer auf den Betrieb der Eisenbahn geriiliteteu Thätigkeit in der 
Nähe der unverdeckten Grube zu verkehren haben. Es handelt sich inso- 
weit nicht, wie die Revision auszuführen sucht, um eine Eigenthümlichkeit 
der Bahn hofsan läge, sondern um eine für den Eisenbahnbetrieb gebotene 
EiorichtuDg and damit auch um eise mit dem Eiaenbabnbetriabe ver- 
boaden^ und ihm dgenthUmliehe Q«fiikr. Der Ua&U, den 6. doreh aeine» 
Sturz in dieae Grabe bei einer Tbfttigl(eit in SiaeababnIahrdienBt erlitten 
liat, iat daher mit Beebt für elneo Unfidl im Betriebe einer Biaenbahn 
erachtet worden. 

Demnaeh nnd da amsh sonst das angefochtene Urtheil einen Reehta- 
▼erstofa niefat ericennen läiSrt, mnfste die Bevision mit eatspreehender 
Eoateiifblge zarfiolcgewiesen verden. 



Wegerecht. 

Eailurtiieil des kuoigl. überTerwaltongsgerichts (IV. Senat) vom 2. Mai itiitö in der 
Verwaltangtstreitsacli« des Einnbahnflilnis, vertreten dardi die Mnigl. Eiteabalm- 
diraktioB an Kllgtrs ond Rcrnfangskläj^ers, widpr die PoliaeiTerwaltang in 0.» 

Bekla^jte und Bernfanffsbeklag^te. 

Ka&siram «iaes öfTeatlicben W^es durch die Feststellung eines Eisenbahapiaaes. — Zu- 
ÜMiikeit dir AbapemMt «iaea talaliei afi 2itfWirweB weller ve nw ad at wi, aber atobl 

■nar uHennNHMi wogea. 

Anf die Berafnng des Elftgers ist die Botsebeidong des Bezirlcs- 

anssehnssea za B. Tom 16. Oktober 1887 dahin abzuändern, dafs die Ver- 

fQgQDg der belclagten PolizeiTerwaltang vom 26. Jnii 1897, sowie ihr 

Besch! ufs vom 11. August 1897 «nfser Kraft zn setzen und die Kosten 

beider Inatanzen der Beklagten zur Last zu legen. 

Gründe. 

Durch Verfügung vom 26. Juli 1897 gab die Polizeiverwaltung zu G. 
dem Eisenbahnti.skus. vertreten durch die königl. Eisenbahndirektion zu B.. 
auf, ein von ihr (jucr über die Lindeiistrafse zu G. auf der (irenze des im 
fiskalischen Eigenthum stehenden f^ahnhofsterrains errichtetes verschliefs- 
bares Gitter zu entfernen, da die Lindcnstraise über diesen Punkt hinaus 
bis zu dem Scbnittponkte mit der l'arkstrafse ein Oflfentlicher Weg sei. 
Naeh frnehtloaem Binsprache Idagte der Biseobahnfislcua mit dem Antrage, 
dieae Anordnung aulaer Kraft zu setzen, weil die streitige Wegestreeke 
ein privater Gfiterzufiilirweg sd. 0er Bezirksaossdiuiii zu B. erkannte 
am 16. Oktober 1897 auf Abweisung der Klage mit der Begründung, dab 
die streitige Wegestreeke als ötaUieher Weg zu betraefatea sei. Gegen 
diese Bntsefaeidung hat der Fiskus unter Aufreehterhaltuag des Klage- 
antrags die Berufung ehigelegt^ 

Bs war, wie gesehehen, zu^ erkennen. 
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Dea von dem Vorderrichter zurückgewiesenen Einwand, dafs es an 
einem öffentlichen Interesse für die geforderte Entfernung des Gitterthores 
fehle, weil auf der streitigen Wegestrecke nur noch ein Verkehr nach dem 
Güterbahnhofe, kein öffentlicher Verkehr nach einer anderen Richtung 
stattfinden könne, hat Kläger in der Bernfangsscbrift nicht aufrecht er- 
halten. Er ist andi hiaftlUg; et kommt nur darauf an, ob dor Wegetheil 
itto Bigensebaft eines Öffentlichen Weges hat Ist dies za bejahen, so i«t 
die WegepoIizdbehOrde befngt, die Sperrang za nntersagen, ohne noch ein 
besonderes Interesse des OSSBotlichen Verkehrs nachweisen za mfissen. 

In der Berafnngssohrift scheint aach nicht mehr bestritten werden zu 
sollen, daCs die Streoke frOher za einem Oifentlichen Wege gehftrt hat, es 
wird alles Gewicht daraaf gelegt, dals der Weg beim Bahnban eingezogen 
worden sei üeber die Frage, ob der Weg bis an die Grenze der städti- 
schen Feldmark, also einschlielslioh der streitigen Strecke, vor dem Bahn- 
ban Öffentlicher Weg gewesen ist, ergeben die yorgelegten Akten and 
Karten folgendes: 

In dem Allerhöchst genehmigten Retablissementsplan aus dem Jahre 
1819 sind für die jetzige Lindenstra(se flttchtlinien bis zur Stadtgrenze 
in brftoolicher Farbe durchgezogen, wenn auch in dem letzten Siftcke 
etwas schmaler. Die rothen Fluchtlinien, welche den Innern anscheinend 
damals schon bebaut gewesenen Theil der Stadt durchziehen, berühres 
nur eine kurze Strecke der Lindenstrafse. Wie die Auskunft des üeko- 
noniie- und Spezialkommissars vom 30. Juni 1839 und die späteren Ver- 
handlungen ergeben, waren von den am Wege liegenden Parzellen, abge- 
sehen von den zu Kommunal- und Militärbauten bestimmten, nur 27 zu 
Bauplätzen, 37 dagegen zu Gartenplätzen ausgewiesen. Danach maij zu- 
nächst nur ein Theil und zwar der dicht am Mittelpunkte der .Stadt 
belegene. aKs städtische Strafse projektirt gewesen sein, aber die Fest- 
setzung der Baufluchten zeigt, dafs auf eine Weiterentwicklung gerechnet 
wurde. Der Weg ist auch um das Jahr 1840, wie die Verhandluugeu 
wegen der Anlegung des jüdischen Begr&bnifoplatzes und die dazu ge- 
hörigen Zeichnungen zeigen, als eine breite mit Bftamen besetzte, wenn 
«ach anbefestigte Fahrstrabe vorhanden gewesen. 

Bei der Krbaaang des Wärterliaases aaf dem jfldischen Beerdigungs- 
platze hielt die Polizei auf die Innehaitang der Flaehtlinie der Friedrieh- 
strafse, der Fortsetzang der Lindenstrafse nach Nordwesten in die Stadt 
hinein, was aach beweist, dafs es sieh am ehie in der Bntstehang be- 
grilfone Strafse handelte. Endlich ergiebt ein von dem ElSger vorgelegter 
Schriftwechsel, dafs es die Stadtgemnnde war, welche die streitige Strecke 
bei Anlage der Bahn an die Bisenbahngesellsehaft verkanft hat. Dafs 
4er Weg einem Privaten oder sogenannten Interessenten gehört hfttte, ist 
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nach diesem Akteninhalte ausgeschlossen. Das einzige Argument, welches 
Kläger geltend zu machen weifs, dafs der Weg vor dem Bahnbau in eine 
Wiese ausgelaufen sei, ist hier nicht durchschlagend, da es sich, wie die 
Beklagte zutreffend ausführt, um einen im Kähmen eines Bebauungsplanes 
bis an die städtische Grenze durchgelegten Strafsenzug handelt. 

Es kann jedoch dahingestellt bleiben, ob der streitige Theil der 
Lindenstrafse von der Grenze des Bahnhofsterrains bis zu dem Schnitt- 
punkte der jetzt sogenannten Parkstrafse einmal öffentlicher Weg gewesen 
ist, da er diese Eigenschaft jetzt jedenfalls nicht mehr besitzt. 

Der Vorderrichter konnte allerdings mit Grund sagen: dafs beim 
Bahubau eine Einziehung des Wegetheils seitens der Laudespolizei erfolgt 
wiire, sei nicht einmal behauptet. Oer Vorderrichter fährt dann weiter 
ans, die Regiernngsakten gäben dafür keinen Anhalt, der Umstand, daXs 
der Wegetheil jetzt von bttden Seiten tod BiseDbahnterrain omgeben 
werde, habe auf die reehtliehe Eigeneehaft keinen fiinflnft, es würde auch 
4ihne Bedeutung sein, wenn der Gnind nnd Boden dem Elftger geboren 
sollte. In der Bemfnngsschrift hat der Fiskns dann die ansdrflckliehe 
Behauptnng aufgestellt, dals der Weg beim Bahnbau eingezogen sei. Den 
landespoßseilich geprafken Bebauungsplan kOnne er zum Beweise nicht 
'vorlegen, da er nicht au&ufinden sei. Dann wird ansgeflihrt, auch wenn 
der Plan vorhanden wSre, wfirde die Einziehungsabsicht wohl nicht darans 
zu ersehen sein, weil die Wegestrecko ja ftu&eriich als Weg, nämlich als 
ZuAihrweg zum Güterschuppen, habe erhalten werden sollen. Es wird 
dann auf die Verhandinngen in dem flberreichten Hefte Bezug genommen, 
wonach das Wegestück beim Eatasteramt schon längst nicht mehr als 
öffentlich geffthrt werde, und es wird gesagt, die Eisenbahnverwaltnng 
hätte gar keine andere Absicht haben kOnnen, als den Weg, wenn er ein 
öffentlicher gewesen, einzuziehen. 

Obgleich das Beweismaterial lückenhaft ist, kann nach Lage der 
Sache kein Zweifel darüber bestehen, dafs nach der übereinstimmenden 
Absicht der Landespolizeibehörde, des Risenbahnunternehmers und der 
Stadtgemeinde die streitige Wegestrecke künftig nicht mehr öffentlicher 
Weg sein sollte. Die Willensmeinung der Landespolizeibehurde ist aus 
der Revision und Genehniiu;ung des Nivellements- und Situationsplaiis 
Sekt. Vir insofern erkennbar, als danach die streitige Strecke in das 
Bahnhofsterrain einbezogen ist und innerhalb desselben ihr Ende findet. 
Dies ist deshalb besonders erheblich, weil nach der übereinstimmenden 
Erklärung der Parteivertreter in der mündlichen Verhandlung vor dem 
unterzeichneten Gerichtshofe zur Zeit der Genehmigung dieses Sitnations- 
planes der Güterbahnhof au das westliche Ende des Bahnhofsterrain» 
kommen sollte. Wäre dieser Plan ausgeführt worden, so würde der Wege- 
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theil wahrstheinlich auch thatsächlich kassirt worden sein. Dann geht 
aus dem überreichten Hefte hervor, dal» nicht nur das die streitijje Wege- 
strecke begrenzende Terrain, sondern der Wegekörper selbst, und zwar 
von der Stadtgemeinde, in das Eigenthum des Eisenbahnuntemehmers 
abertragen worden ist. Versehentlich war dies noch mit einem weiter 
nordwestlich gelegenen Stück derSkraiBe geschehen. Hon ist an sich das 
Bigeothmn am WegekOrper fftr die Frage der Oeffinilliobk^ oielit ent- 
Mheidend. Ein MfenUiclier Weg kann entstehen, ohne dafo der Wege- 
k5rper von dem bieherigen PrivateigenthAmer an den Wegebaupflichtigen 
▼erftnÜMrt wird. Wenn aber die Stadtgemeinde, die lllr die Mfontliehe 
Strafte Unteriwhnngspilicbtige, das Eigenthnm an der Wegestreoke an den 
fiiseabahnnnteniehmer abtrat, so konnte dies keine andere reehtliehe Be* 
dentnng haben, als die, dafo nach der Absieht der Kontrahenten die Strecke 
nicht mehr 6ffontlicher Weg sein sollte. Daran, dafo aneh der fifirger- 
meister, also die Ortliche PoliieibehOrde, davon erfahren hat nnd damit 
einverstanden gewesen ist, kann nicht gezweifelt werden. Doch kommt 
es daranf nicht an, weil, wie gesagt, die LandespolizeibehOrde ihren Willen, 
den Wegetheil zn kassiren, zum Ausdruck gebracht hat. 

Da auf Gnind späterer Aenderang des Projekts der Güterschuppen 
am östlichen Ende des Bahnhofterrains angelegt worden ist^ so ist die 
streitige Wegestrecke erhalten geblieben und dient innerhalb des Bahn- 
hofsterrains der Verbindung mit diesem GüterRchuppen durch Vermittlung 
eines von ihr in östlicher Richtung neu angelegten kurzen Wegetheils. 
Dafs sie nur Bahnhofszufuhrweg, und nicht öiYentliche Stralse ist. wird 
auch dadurch bestätigt, dafs sie auf dem von der beklagten Behörde nach- 
träglich in der Berufungsinstanz überreichten Fluchtlinienplan aus dem 
Jahre 1889 die Bezeichnung »vom Güterschuppen" trägt, während der 
Name „Lindenstrafse" erst jenseits der Grenze des Bahnterrains, also 
jenseits des streitigen Gitters, in den Wegezug eingetragen ist. Auch der 
von dem Vertreter der beklagten Behörde in der mündlichen Verhandlung 
vor dem unterzeichneten Gerichtshofe eingeräumte Umstand, dafs das 
Gitter nicht erst vor kurzem, sondern bereits vor vielen Jahren errichtet 
worden ist und bisher unangefochten bestanden hat, spricht dafür, dtSa 
der Sisenhahnnnternebmer und die betheiligten Behörden früher über die 
NichtÖibntliclikeit des gesperrten WegestAekes einig gewesen sind. 

Ist das Gitter aber nicht auf einem . Öffentlichen Wege errichtet, so 
fehlte der beklagten Behörde die ZnstAndigkdt zum Brlasse der streitigen 
Anordnung; letztere mniste daher, nnter Abftndemng der die Klage ab- 
weisenden Vorentscheidnng, anfser Kraft gesetzt werden. 

Der Kostenpunkt regelt sich nach den ^ 103 nnd 107 des Landes- 
▼erwaltongsgesetzes vom 80. Joli 1883. 
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KraDkenversichenuig. 

SlkrailtBib des Reichagerichtü, II. Strafsenat, Tom 29. Dezember 1897, in d«r Stnf- 
saeke gegto den ScbneidenneiBter H. J. F. B. B. za B. 

Ein Arbeitsgeber, der den von Ihm beschäftigten Arbeltern, weil iiim zur Gewährung des 
vollen Lohnes die Mittet fehlen, Abschlagszahlungen nacht, dabei aber der Krankenkasse 
die für die Versicherten zu entrichtenden Eintrittsgelder und Beiträge vorenthält, ist 

•frnftar. 

KrnnkenTnrtichernngBgesetz §§ 52, fiS, 8Sb. 

Gründe. 

In dem angefochtenen Urtheile ist feBtgestelli, dafs der Angeklagte 
<ieD Schneider P. und die Näherin F. in seinem Handwerksbetriebe ge^en 
Lohn beschäftigt, auch beide bei der Ortskrankenka.sse der f>chneider zu 
B. als Kassenmitglieder angemeldet, die für sie zu entrichtenden Eintritts- 
gelder und Beiträge aber an die Kasse einzuzahlen unterlassen hat, weil 
ihm hierzu und zur vollen Lohnzahlung die Mittel gefehlt haben. Der 
erste Richter hat den Angeklagten aaf Gnind dieses Sachverhalts ans 
§ 82 b des Krankenversicberungsgesetxes Tom 10. April 1892 zu Strafe 
vernrtheilt. Der Angeklagte erachtet dies fftr reebteirrthiliDlieh, weil das 
bloJae NicbtasahleiilcODDeii noch kein gewolltes vorsitzliehes Yorenthalteii 
darstelle und ftberdies im ürtheil selbst anerkannt sei, dals der Angeklagte 
bei seinen Lobnzahlnngen besondere Abzfige fSr die Krankenkasse weder 
dem P. noch der F. gemacht habe. Allein der Angeklagte verkennt bei 
dieser Rflge die Bedentnng and Tragweite des angezogenen $ 82 b des 
Gesetzes. Diese Stralbestimmnng ist in das Gesetz aufgenommen, um die 
Erfüllung der im § 63 dem Arbeitgeber aufsrlegten Verpflichtung zur 
Einzahlung der Eintrittsgelder und Beitrftge der berechtigten Kasse inso- 
weSt zu sicheni, als es sich um diejenigen Beträge handelt, wdehe die 
Arbeiter selbst zn tragen haben und nach § 63 des Gesetzes bei der Lohn- 
zahlung sich abziehen zn lassen verpflichtet sind. Sie sollen im Interesse 
der versicherten Arbeiter der berechtigten Kasse durch den Arbeitsgeber 
unbedingt und ungeschmälert zugeführt werden, und diese klare Absicht 
der Strafbestimmung führt mit Nothwendigkeit zu der vom Reichsgericht 
(cf. Entscheidungen in Strafsachen Bd. 25 S. 104 und 194: Bd. 28 S. 264 
und Bd. 30 S. 163) vertretenen Annahme, dafs der Mangel an Mitteln zur 
vollen Bezahlung der Lohne mit Ein.schlufs jener Kassenbeträge die An- 
wendbarkeit des § 82b nicht ausschlielst. Der Arbeitgeber erfüllt seine 
gesetzmälsige Verpflichtung gegen die berechtigte Kasse nicht, wenn er 
sich bei ganzer oder theilweiser Lohnzahlung aufser Stande setzt, die 
Kassenbeiträge abzutüliren: er darf und raufs sie bei jeder Lohnzahlung 
sich sichern und die.se nötbigentalls um so viel kürzen, dafs ihm die von 

seinen Arbeitern geschuldeten Beträge zur Abführung an die Kasse ver- 
AroUv far BiimtabnwMMi. wa 91 
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bleiben. Wenn also vorliegend, wie festgestellt ist, der Angeklagte ent- 
gegen dieser seiner Pflicht Abschlagszahlungen auf den Lohn seinen Ar- 
beitern geleistet hat, ohne die sie treffenden Kassenbeiträge an die Kasse 
abzuführen: so kann es nicht als rechtsirrig bezeichnet werden, wenn der 
erste Richter in seiDem Verhallen ein bewufstes und vorsätzliches Vor- 
enthalten der Kassen beiträge im Sinne des §82b des Gesetzes gefunden bat. 

Hieran ftndern auch der Umatand nichts, dafs der Angeklagte — wia 
der erste Ricbter anarkennt — besondere AbzOge fßr die Kranicenkaase 
bei den LohnzahliingaD nieht gemacht hat. Denn der § 82 b dt betrifit 
zwar nur diejenigen Lohnbeträge, welche der Arbeitgeber den von ihm 
beschftftigten Personen anf Grand des § 68 des Qesetzes in Abzog bringt; 
er setzt also ein Inabzngbringen voraus. Aber letzteres erfordert weder 
ein wirkliches Znrftckbehalten and Beiseitelegen der betreffenden haaren 
Geldbetrige, noch eine ansdrfickliche Begleichnng der Summen durch 
beiderseitig erklärte Anrechnung. Es kann sich auch stillschweigend voll- 
ziehen, nnd dafs dies vorliegend geschehen ist, konnte der erste Richter 
um so nnbedenklicber anndimen, als der Angeklagte bei der nur thoil- 
welsen Lohnzahlong thatsächlich von seinem Abzngarechte Gebranch ge- 
macht hat und die Arbeiter dem zu widersprechen nach § 88 des Gesetzes 
nicht berechtigt waren. 

Ebenso unbedenklich ist schliefslich die Feststellaug des ersten 
Richters, dafs der Angeklagte mit seinem Verfahren einen rechtswidrigen 
Vermögensvortheil für sich beabsichtigt hat. Denn ein solcher Vortheil 
ist schon darin zu finden, dafs der Angeklagte die-einznbehaltenden Kassen- 
beiträge, statt sie an die Kasse abzuführen, unter Vorenthaltang derselben 
mit zur Lohnzahlung verwendete, um sich die Arbeit seiner Arbeiter 
weiter zu erhalten, und dafs auch der erste Richter hiervon ausgegangen 
ist, kann nach dem ganzen Zusammenhange der Urtheilsi(ründe ebenso 
wenig l)ezweifelt werden, wie seine weitere Annahme, dafs der Antreklagte 
mit dem Bewufstsein und dem Vorsatze dieses Erfolges seines Verlalireus, 
mithin auch in der nach § b2 b dt. erforderlichen Ai»sicht gehandelt hat. 

Eine unrichtige Ge.setzesanwendung ist hiernach in dem angefochtenen 
Urtheile überall nicht zu erkennen und deshalb das eingelegte Rechts- 
mittel gemäfs § 376 und § öOö der Strafprozefsorduung auf Kosten des 
Angeklagten zu verwerfen. 
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Oesetsgebung. 

WürttemlMM'^r. Gesetz vom 30. Juni 189S. betreffend die Beschaffiing 
von (Jt'ldmitteln für den Eisenbahnbau uud für aufserordenÜiche 
Bedürft) i.s;>e der VerkehrsaastalteDverwaltnng in dem Rechnnsga- 
jahr X8d8/99. 

Artikel 1. 

Für den Bm der nach Art 2 Ziff. 1 dei Oeietiet Tom 19. Mai leOSt betreffend 

die BeschafTnug von Geldmitteln fUr den Ban von Eisenbahnen ii. s. w. in dem Bech- 
nunijsjalir 1896/97 (Reg.-Bl. h". 126), herzustellenden Eisenbabn Ton BeiUtein nach 

Heilbronn kommen als zweite Hate zur VerwendUDg 600000 UV. 

Neben der den Betheiligten nnferlegten Beetrtftnag dw Onwderwerbangskostcn 
iet Ton der Sledtgemelnde Heilbronn ra den Mehrkoetoi, welche die FOhmng der 
Bahn zwischen dem Sttdbahnliof und dem Hanptbihahef Heilbronn dnrch den söge» 



nannten Lerebenberg erfordert, ein baarer Beitrag von 116000 UK 

XQ leisten. 

Artikel 8. 
Elienbabnen sind herzustellen: 

1. von Kirchheim u. T. nach Oberlenningen. 

Für diese Bahn knmnien znr VerwendUDg 1U50000 M 

2. von Blaufelden nach Laugenbnrg. 

Für dieie Bahn koniBen nnr Verwendung 788000 « 

8. von Frendenetadt naeh Kloitenrei«shenbaeb. 

Ffir diese Bahn werden ala erate Bäte 800000» 

bestimmt. 

4. von Biberach Uber Aepfini^en nach Ochsenbanseo. 

FUr diese Bahn kommen znr Verwendung lt)93(XX) „ 



Mit der baalicheo AnsfUhrung dieser Bahnen int dann Torzagebeo, wenn der 
XiaenbahnverwaltnnK von den BethelUgten der IBr den Babnban nnd deHon Znbe> 
bürden dauernd erforderliche Grand und Boden kosten- nnd lastenfrei snm Bigenthnm 

überwiesen und der voräbertjeheml nfSthige rrrnnd und Boden kostenfrei znr Ver- 
fügung gestellt oder statt der Eigenthuni.siit)erweisuii|j genilcfende Sicherheit für die 
Erstattung der üruuderwerbungakosten geboten sein wird, die liir die Bahn Kirch* 
heim— Oberlenningen an 975000 für die Bahn Blanfblden— Langenburg in 
190000 usr, für die Bahn Frendenitadt—Klosterreicbenbaeh an 986000 uV nnd Ar die 
Bahn Biberaeh— Ochsenhansen zu 108000 'U veranschlagt sind. 

Von den bfi der Hahn Blaufelden— Langenbure: Betheiligten ist aufserdera ein 
baarer Bnnkostenbeitrag von 86000 M zu leisten und das für den Bahnbetrieb in 
Langenbarg erforderliche Waaser kostenfrei zur Verfügung zu steilen. 



Vergl. Archiv t. £. ib97 S. vm. 

7r 
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Artikel 3 

Die unter dem 12 August 1863 (Reg.-Bl. S. 177) kooseMionirte Privateisen^ahn 
▼on ünterboibiugeu nach Kirchheim a./T. iat dareh den Staat in erwerben, hierzu 



wwdei 81S<N»UI 

bestimmt. 

Artikel 4. 

Zu dem Bm einer PriTatnebeneieenbalm Ten Mdekmfibl naoli Bdnbneh wird eis 

staatübeltng eine erste Bete in der H6be Ten. . 970900 JH 

bestimmt. 

Zu den Grunderwerbunpskosten für eine Eisenbahn von Münsingen nach Schelk- 

lingen wird ein Staatebeitrag von 150 DUO 

bestimmt 

Artikel 5. 

Für die Yermehrang des Fahrbetriebsmeteriels der Staetseiseobabn werden 
bestimmt ISBOOOOUr 



Artikel 6. 

Für Zweoke der Post- nnd TelegrapbenTerweltnnf werden . . 617000 Ulf 
bestimmt. .... 

Artiltel 7. 

Ans Terfttgbaren Mitteln der Restverwaltung sind zn bestreiten: 

Ton der nach Art. i für die Bahn Beilstein— Heilbronn beetimmten zweiten 



Rate 400000 M 

die nach Art. 2 Ziff. 2-^ snr Verwendung bestimmten Betrftge 
nnd swar fttr die Bahnen: 

Blanfelden— Langenbnrg 788000 « 

Frendenstadt— Klosterreiclienbacb • 501)000 . 

Biberach— Ochsenhausen lUOSUOO « 

sowie der nach Art. 4 zu gewährende Staatsbeitrag für eine 

Bahn MOekmfUil-DOnliaeh mit 870000 • 

nnd der Staatebeitrag an den Omnderwerbnngskostea fttr die 

Bahnstrecke Münsingen— Schelklingen mit 150000 „ 



Zur Deckung des weitereu Aufwandes nach Art. 1, sowie nach Art. 2 Ziff. 1 und 
nach Art. 8, 6 und 6 sind Staatsanlehen unter mttgiichst günstigen Bedingungen anf> 
zunehmen. 



Schweis. Bnndesbeschlafs, betr. die SobTentioii des Bandes für den 
Simplondnrehstieh. 

(Der BnndesTersammluDg mit Botsehaft Tom 8* «Tnni 1S96 dnreh den 

ßundesrath vorgelejft.) 

Schweiaeriiches Bandesblatt 1898 No. 25 S. 617. 

Die Bundesversammlung^ der schweizerischen Eidgenossenschaft, nach Einsieht 
einer Botschaft des Bundesratbes vom 8. Juni 18D8; auf Grand des Bundesgesetzes 
betretend Gewährung von Subsidien fUr Alpenbahnen vom Hä. August 1878; in Aus- 
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fftbnmg des Art 3 des Bandesbeschlasses betreffend Öubveotion tür deu bimplon- 
durdutieli vom 87. April 1887 ud ii ToUsiahung de« StaatiTertrages switehoii der 
Seliwds imd Itili«i betreffiBiid den Bav nid Betrieb einer Bieenbnhn durch den 

SimploD Yon Brig nach Domodossola vom ^ November 1895, beschliefst: 

1. Die den Kantonen Bern, Freibnrg, Waadt. Wallis, Neuenburg und Genf 
durch Bundesgesetz vom 22. August 1878 und Bundesbeschlufs vom 27. April 
1887 zugesicherte Subvention von vier und ein halb Millionen Franken für 
den Sii^radarelutiA iet in folgmidar Waisa durch den Bond aa dia Jnr»» 
Sin^lon-Bahngaaellaehaft nnasuahlan: 

a) Ein FQaftel der Subvention ist auszuzahlen nach AUauf eines Monates, 
nachdem der Jura-Simplon-Babn die Ermächtigung znm Baubeginn nach 
Qenebmigang des Finanzausweises durch die schweizerische und die 
italieniBche Regierung gemäfs Art 11 des Staatsvertrages vom 25. Na« 
Tembar 1885 arthaiU Hin wird. 

b) Fttr die Anszahlnng der andern vier Fllnfkheile der Snbrantien hat dia 
Gesellschaft für jedes Baujahr zn geeigneter Zeit Programm und Vor- 
anschlag für die auszuführenden Bauarbeiten aufzustellen. Der Bundes- 
rath wird den Zeitpunkt lUr den Beginn des ersten Baujahres festsetzen. 
Dar Bnnd hal dan ihn anfiaUamdan YarhUtnifinlbigan AntiMil an dan 
wirklich Tarwandatan Bananagaban n basahlan, naohdam dia Tariflkation 
der ausgeführten Arbeiten durch den Bundesrath gem&fi der ihm dtirch 
Art. 7, Abs. 2, des Staatsvertrages vom 25. November 1895 ertheilten Voll- 
macht stattgefunden haben wird. Die Zahlung darf jedoch für die ge- 
sammte schweiserieche Sabvention weder einen Viertheil der Qesommt- 
anagabe, noch einen Yicrtheil dar im Yoranachlaga für daa batralTanda 
Baujahr TOigeaehenen Summe übersteigen. Dar Baat der Subvention wird 
mit der letzten Annuität entrichtet werden. 

2. Gegen Auszahlung dieser Subvention im Gesamnitbetrage von vier und ein 
halb Millionen Franken wird die Jnra-Simpion-Bahngeseliscbaft dem Bunde 
ainan ainzigen Titel fllr S8600 Aktien d«r SimplonanbTantion im Nominal* 
betrage ron SOO Free. anaataUen; diaaa Aktien werden Tom Bnnda den 
Kantonen, welche ihrerseits den Simplondurchstich Subventioniren, im Ver- 
hältnisse ihrer Snl ventionen zngetheüt werden, in der Meinung, dafs jeder 
Kanton für die ihm zugetheiite Zahl Subventiensaktien einen einzigen nicht 
übertragbaren Titel erhält. 

8. Diaaar Baachlnfa tritt» ala nicht allgemdn TarbindUchar Natnr nnd ala 

dringlieh, a<tfort in Kraft 
4. Dar Bondeantth iat mit deasen VoUxiahnng beauftragt. 



Bundesrath.sl)eschiufs vom 3. Juni ISOS. betr. Festsetzung der 
jährlicbeu Eiulagen in deii Erneueruagslouds gemäfs Art. 11 und 12 
des Eisenbalmreclinuugsgesetzes. 

Der schweiseriaoha Bundeerath, anf Antrag aainea Post- und Eiaenbahndeparta- 

ments, beschliefst: 

I. Qemäl's Art. 12 des fiisenbahnrechnungsgesetzes vom 27. März Ibdü sind die 
Botrige dar JIhriiehan Einlagen in dan BmanarangaA»da nach AnhOrang dar Bahn- 



• 

Digitized by Google 



1096 



Beebuprecbttiift uud Geseugebnug. 



verwaltnngMi ▼<»iii Baii4«iniibe fMtxii*«tBeii. Die im SiDoe diMer BMtlnittiiiig tob 
den BeluiTerweltniigei eingeuiidtea Vonchllge betrelTeid Binlagen in den Br^ 

neaeran^fonds erweisen tidi namentlich mit Bezog auf die Abgrenzung zwischen 
den Begriffen der Ernenernng nnd des gewöhnlichen Unterhaltes und di*» Einheiten 
fUr die Berecbunng der Einlagen in den Fonds als unter sich verschieden und 
grOfstentheils alt nngenOgend. 

Dte Poet- nnd BisenbabndeiMurteBient (Eiienbebnebtheihing) erhftlt Tom Bnndee* 
rath dra Anftng, , innftcbst mit den Terweltnngen der flnf Banptbebnen nnd der 

ingehörigen Nebenbahnen (Aarganisehe Sttdbnhn, BttUbergbahn uud Wohlen-Brem- 

garten^ beförderlich in Unterliiindlucp: rn treten, um wo mßplicli eine Verständigung 
mit denselben auf (irundlai^e der im Kxiiertoneutachten vom 30. April 18{*8 aufge- 
stellten Normen zu erzielen. Das Departement erhält fQr diese Unterhandlungen 
feigende Wegleitnng: 

1. Die jährlichen Einlagen iu den Erueuerungsfonds sollen betragen: 

a) fllr Oberbau. 

FOr dne Meter der eigenen Olelee nach den Beetand am Anflug dea Jahrea fttr 
alle Behnen 95 Cta. 

Für jedes anf der eigenen Bahn MigefBbrte LokomoÜTltiionieter einachUefb« 



lieh Bangirdienst: 

bei der Zentralbalm 10^ Cti. 

, „ Aargauischen Südbahu . . . 7|S7 « 

„ n Bahn WoUen-Breutgarten . . 96,» „ 

f, „ Oetthardbahn lijtt ^ 

. , Jura-Simplon-Bahn lOj» « 

p p Nordostlmhn 9,T7 

.. Botzbergbabn 9,i>o 

„ den Vereinigten Schweirerbahnen . 12,5i 



Unter eigener Balm ist in diesem Falle die Länge der im Eigenthum einer 
Utttemehnnng stehenden Gleiae sn veratehen. 

Die Aarganisehe Sfidbehn, die BOtiAeicbahtt nnd die Linie WehlM-BrengnrteB 
eind fftr die Bereehnnng der Binlegm in den Bmenemngafonda als besondere Unter- 
nebmnngen sn behendein. 

Der Parcours der LoltomotiTen anf gepachteten oder mitbenutzten Strecken ist 
für die Berpcbiinng der Einladen in den Srnenemngsfondi beim Sigenthflmer der 
betreffenden Ötreclien in Ansatz zu bringen. 

b) fttr Rollmaterial. 
Ffir jedes ron den eigenen Lokomotiven anf eigener nnd ftamder Bahn mrfielL- 



gelegte Kilometer einschlierslich Rangirdieaet: 

bei der Zentralbahn Cts. 

„ „ Bahn Wohlcn-Bremgarten . . 3,3 

„ n Gottbardbahn ^ 

n « Jnra>Siniplon>Bahn 6»s „ 

„ ^ Nordostbabn ft,s « 

« dM Vereinigten Sehweiserbahnen . 6|S . 
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Für J«dM Toa den eigMea Perioamwactii auf tigfn» md Drandw Bahn 
siirtekgelagte Acliskflometar: 

b«i der Zentralbahn O^M Ott. 



« Bahn Wohlen-firemgarten . 

. Goithardbahn 

„ Jara-Simploü-Babn .... 

„ HofdottlnbB 

d0B TcveiBiftoB Sdiwdierbaliiieii 



0,S3 

0,41 



Für jedes toh den eiKenea Lastwagen (Gepiek- und Güterwagen) auf eigener 
und fremder Bthn snrttekgelegtfl Aehskileoieter: 

bei der Zentralhehn 0» Cts. 

« , Bahn Wohlen-Brengarteoi . . o,3s ^ 

y, „ Gotthardbahn 0,3& , 

« „ Jnra-Simplon-Babn 0,S8 , 

„ „ NerdoitlMliii <),m „ 

, dem Yweinigten Sdiweinrtehaeii . IM* » 

c) für Mobiliar und Geräthschaften. 

4 Prozent vom j^esaniinteu Bilauzwerth des Mobiliar?! und der Geräthschaften 
(eiDscbliefslicb Inventar der Werkstätten) auf Anlang dea Jahres. Ueberdies ist dem 
Sneuerungsfonde ävt ErlSs ene den auf Becbnmig dee Smeneningsfondt enetitea 
Gegenetlndea gstsnbriDgen. 

2. Der Erneuernngsfonds darf ftlr die Deckung folgender Ausgaben in An« 
Spruch genommen werden: 

a) bei der Ernenerniifr dee Oberbeves. 

Für die Kosten der im Verlaufe des Jahres zu Em euernngsz wecken Ter» 
wendeten Oherbaumaterialien als: Schwellen, Schienen und Befestigun^amittel, 
Weichen, Kreuzungen, Drehscheiben and ächiebebtihnen ((Tandimng der beiden letzt- 
genewitoii inbegrüleB), eineehUefilidi der Arbeitilfikne fflr Legen des Oberbenee nnd 
absllgHeh des Bilttiei ane dem gewennenen AltmatoriaL 

b) bei der Erneuerung des R o 1 i m a t e r i a l s. 

Für die Erneuerung oder deu Ersatz ganzer Lokomotiven und Tender, Per- 
sonenwagen und Lastwagen und für die »eparate Ernenernng Ton Lokomotivkesätlu. 

Ausgaben fttr den iepsraten Brsats nntoer Beetendtheile des BelhnnteriBls 
sind m den gewObnliehen Ünterbeltnngskosten sa rechnen nnd dflrfen somit nicht 
ans dem Ernenemngsfonds gedeckt werden. 

Die Srlttse ans Altmaterial sind dem Emenemngsfonds gntsnsckreiben. 

e) bei der Ernenernng des Mebiliars nnd der Oertthsehaften. 

Die Ersatzkosten ganzer Objekte, absttglich des Erlöses ans dem Altmaterial 
der ersetaten Gegenstinde. 

3. Folgende Verwendungen zum Zwecke der Erneuerung oder des Ersat/f.s 
abgehender Aulagen, Einrichtungen oder Gegenstände diirfen nicht aus dem Kr- 
nenemngsfonds gedeckt werden: 
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a) dift AnafAben ttr di« JSmtnmng od«r dM EimU tob Objekten, deren 

Erstellnn^s- oder Anschafftingskosteii im Baukoato nicht in den Knbrikea 
für Oberbau, Rollmaterial oder Mobiliar nnd Geräthschaften enthalten sind, 
ebenso alle Verwendnngeni welche bei der FestseUang der Einlagen in den 
EneuenngtfoBdt nidit b«rft<^olitigt werden eind. 

b) die Anigaben fttr BneU von gewnlteem, s. B. doroh BntcleiBiiiigen, Zi« 
■amneBBtOfBe, Feaer n. ■. lentSiten oder beiehldigten Objekten, welche 
über den der bereits eingetretenen Abnutzang dieser Objekte entsprechenden 
Ansatz hinausgehen; von dieser Beatinunang sind die gewöhnlichen Schienen- 
brüche anst»-enommen. 

4. Der Bandesrath behält sich jederzeit das Recht vor, eine Erhöhung der 
Einlagen in den Smemnu^tefandt in Terlangen, iniofem eiob die bieherigen Aniitse 
nie nngenttgend erweisen sollten. 

IL Die deilniti?en Einlagen der fünf Hauptbahnen nnd der angeliArigra Neben- 
bahnen (Aargauiaebe Slldbahn, Bötzbergbahn und Wohlen-Breragarten) in den Er- 

neuernngsfonds für 1896 und die fol-^endeu Jahre sind nach den vorstehend auf- 
(festellten Normen zu berechnen. I>itTercnzbetraire, welche sich aus dieser Neu- 
berechnung gegenttber den im äinne der BuadesrathsbeschlQsae vom 12- Märs 1897 
nnd 9B. April 1086 festgesetsten pro?lsorischen Einlagen fftr 18B6 nnd 1807 ergeben, 
sind In der Jahresredinnng fUr 1896 uiBsngldchen; ebenso sind DUTerensen, weleho 
sich mit Bezug auf die Verwendungen zu Lasten des Emenerungsfonds fflr 1896 
und 1897 ergeben, in der Rechnung fUr 1898 zu verrechnen. Die ßahnverwaltungen 
werden eingeladen, dem Eisenbahndepartement einen Ausweis über die im Sinne des 
▼orstehenden den Ümenwnngsfonds für 1886 nnd 1867 naehtrllglioh an belastenden 
Aasgaben Tomnlegen. 



Rnfsland. Kaiserlieher Erlafs ▼om 9./21. Mftrz 1898, betr. Aeodamog 
des Artikel 108 des allgemeinen rassischen Bisenbahogesetzes vom 
12. Juni 1886. 

7er61iMill. im Vetordnnngsbl. d. Min. d. Terk. tobj 8./16. Jili 1898 

Der Artikel 106 des allgemeinen nissischen Eisenbabngesetses (Arohiv S. 669) 
erhftit an Stelle des seitherigen den folgenden Wortlant: ,Der Eigenthttner hat daa 

Becht, ein Gnt als in Verlust gerathen anzasehen, wenn die Bestimmungsstation ihm 
auf Anfordern das Gut niclit hinnen 30 Ta^'en nach Ablauf der Lieferfrist ausliefert. 
Dabei ist vorausgesetzt, dafs das Gut nicht dem raschen Verderben ausgesetzt ist. 
Ist letzteres der Fall, so wird die Frist nach den auf Grund des § 84 des Gesetzes 
erlaasenen Bestinmnngen bemessen. In beiden FlUen ist die Eisenbahn Terpflichtet, 
dem Bigenthflmer alsbald die fftr den Verinst ihm snateheade Entsehidignng zn 
sohlen. Wenn der Empflager bei Annahme des Gutes eine Feststellung des Beatandes 
oder seine.H Zustandes nicht fordert, so erlöschen mit der Annahme des Gute« 
alle Ansprüche an die Eisenbahn für Verlast oder Beschädigung, mit Ansnahme der 
Ausprflche wegen soleher Vorinste nnd Besohidignngen, die dnroh Protokolle fest» 
gestellt sind (Art. 88). 
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Verordnun;? vom 16./28. März 1898. botr. Erläuterung zum Ar- 
tikel 50 des ailgemeioeu rusäisclieu EiseobahDgesetzes vom 12. 
Juni 1885. 

Veröffeutl. im Verordnungsbl. d. Miu. d. Verk. vom l2./'24. .Juni 1S98. 
Auf Grund des Art. 5(> des allgemeinen rassischen Eisenbahngesetzes vom 
12. Juni 1886 (vergl. ArohiT l88ö ö- 050) wird eise Oebtthr Ton Kopeken für jedes 
Päd anf Kimabaludaifeiplfttsei dagdagtrtei Gvtei erhoben. Dnreh die Jeteige 
Verordnung wird erläuternd beetimmt» dafs diese GebOhr von der Zeit der Veröffent- 
licbnnc; des Eisenbahngesetzes ab auf jeder Kisenbahn zu erheben ist, einerlei, ob 
sie Ton einer PriTatgeselUobeft oder vom Staate ▼erwaitet wird. 



Kaiserlicher Brlafe vom g^^^^ 1886, betr. GrOndiuig einer 

Schlafwagen gesellsrhaft. 

19. Jnni 

Veröffenti. im Verordnungsbl. d. Min. d. Verk. vom - -— - l898i 

1. Jnli 

Zur Vetwerthoiig einer Ton äxm bgeniear Hinsbnrg gniehten nnd ihm 

am 21. August 189S pntentirten Erfindung, die sich auf Schlafeinrichtnngen in 
Eisenbahnwagen bezieht, wird eine Aktiengesellschaft unter dem Namen Schlaf- 
wagengesellschaft gegründet, deren Satzungen durch den Erlafs genehmigt werden. 
Die OeMlIa^nft wird Eisenbahnwagen mit Sehlefeinrichtangen banen nnd an 
die EieenbehnTorwaltnngen Terkanfmi oder rennietiien. Die Ar die Benntnng dieeer 
Wagen von den Reisenden zu erhebenden Oebflbren bedttrfen in gleicher Wei.(ie, wie 
die Tarife, der Genehmigung der Regierung. Das Anlagekapital der Gesellschaft ist 
auf 5CK)000 Rbl. festgesetzt nnd soll durch Ausgabe von aooo Aktien zu je 260 Rbl. 
beschafft werden. 



Verordnung vom 19./31. Mai 1896, betr. Vorschriften für den tech- 
nischen Eisenbahnbetrieb.^) 

VerMTentl. im Yerordnnngebl. des Min. d. Verk. vom 16./S7' Hai 1886. 

Auf Grund der Artikel 166 und 180 des allgemeinen rns-^^ischen Eisenbahn- 
gesetzes vom 12. Juni 1885 (vergl. Archiv 18-^6 S. 613 tt.) werden neue Vorschriften 
für den technischen Betrieb der dem üflentlichen Verkehr dienenden Eisenbahnen 
erlassen. Diese Vorschriften sollen binnen 6 Monaten nach erfolgter Veröil'entlichuug 
bei allen Staate- und Privatbahnen eingeftthrt nnd anf das genaneite beachtet weiden. 
Die früheren Bestimmungen ans den Jahren 1888 nnd 1881 werden aufgehoben. Die 
Vorschriften über den Bau, die ünterhaltniiir. die Erneuerung und den Betrieb der 
Eisenbahntelegraphen vom 29. Februar 1880 nebst Ergänzung vom 20. Dezember 1882, 
sowie die Vorschriften für den Sigualdienst bleiben bis zum Erlafs entsprechender 
aever Vorsehriften In Eralt 



^) Wir werden in einem der nächsten Hefte des Archivs eine vollständige 
Debenetnng dieeer Bestimmungen verSHbutlidien. Die Bednktion. 



« 
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BeohUprechuDK und (JeseUgebung. 



Unter d«r Bairidiiiiiiig teoboischer Eiteabthnbetrieb wird ia da Vonebriften 

verstanden der Streckendienst, der Betriebsmittel- and ZagfOrdemngsdienst und der 
Fahrdienst. Die Vorschriften zerfallen in 4 Abschnitte niit zusammen 129 Paragraphen. 
Der erste Abschnitt behandelt die allgemeinen Grundsätze fUr den tecbniscben 
EiiMtelntkatfiab, inibawiBtee iiuli di» BaittHmiiigMt ttbtr die Anferdeningen, 
welche ta die BedieMtetea der in Betradit koamenden DieneUweige betflg^eh Uver 
Berdhignng zu stellen sind, sowie Uber die Vertheilung der Verantwortliobkeit uter 
die einreinen Bediensteten. Der zweite Abschnitt handelt Ton der Unterhaltnofr nnd 
Bewachung der Bahnanlagen, der dritte von der Unterhaltung und Benutzung der 
Betriebsmittel, der vierte von der Zusammensetznng und Ausrüstung der ZOge, der 
Zahl der in bedienenden BreiMen, der Fabrgeecbwindiglteit, dem Verkehr der Bahn- 
meiaterwigen nnd Driainen, dem Zngdienat n. a. w. 



Verordnung vom ^ j^^^. 1896, betr. Dienstanweisungen für die Ort> 

iicheu Bi'triebsdirektiüiR'ii der Staatsbahneu uud für die diesen 
♦ Behörden beigegebenen, zur oberen Verwaltung der Staatsbahnen 
(im MiDi-sterium der VerkehrsaDstalten) gehörigea ständigen Mit- 
glieder. 



Dieaef vom Hiaiater der ▼arkehraaaitaltea im BinTentiadaifa mit dem Flaaoa* 

miaister und dem Belehakeatroleur uud mit kaiserlicher Genehmigung beiaasgeKe- 
benen Dienstanweisungen werden als vorläufige bezeichnet nnd sollen am 1. Juni 
1888 in Kraft treten. Es wird die Verwaltung jeder einzelnen, u\is einer oder mehreren 
Linien bestehenden Staatsbahn einem Bahnvorstand (Betriebsdirektor) übertragen, 
der vom Miaiater der Verkehraaaataltea ani der Zahl der Staataiageaieare eniaaat 
wird. Dieaem BabaTorataad iat daa geaamnte Peraoaal der Baha aateratellt, «r hat 
für ordnnngsniärHige Instandhaltung der Bahnanlagen, für den regelmftfsigen and 
Fiicheren Betrieb, für gute Verwendung der ilim nberwie<^cnen Geldmittel aa Borgen 
uud das Interesse der Krone in jeder Weise wahrzunehmen. 

Zur Betriebsdirektion geboren und dem Vorstand unterstellt sind: i. ein Gehilfe 
dea Vontaadea (itladiger Vertreter), fella eine lolehe Stelle im Etat vorgesehen iit, 
2. die Vorstände der einzelnen Dienstzweige nnd awar für Bahn- nnd Gebindedieaatf 
fi\r Fahr- und Telegraphendienst, für Zugförderungs- und Betriebsrnitteldienst und 
für die Materialienverwaltung, 3. der Vorstand der Verkehrsabtheilung, 4. der 
.lustitiar, 5. der Oberbuchhalter, 6. der Oberarzt nnd 7. sonstige Personen, für die 
Stellea im Etat Torgeaehea aiad. 

Für die Prttftiag aad Eatscheidnag Ton Fragea, die dea Verkehr, daa Beohanaga- 
Wesen und wirthschaftliche Veihlitaisse betreffen, besteht bei der Betriebsdirektioa 
nnter dem Vorsitze des Bahnvoratandes ein Rath, der mindestens alle 10 Taare 
znsammenberufen werden inufs. Zu diesem liathe gehören anfser ilen vorerwähnten 
Mitgliedern der Betriebsdirektion die dieser beigegebenen ständigen Mitglieder aus 
dem Miaiiteriam der Verkehraaaataltea (Abtheilnag für Staatahahnen), ans dem 
Fiaaanniaiiteriam aad der Beiehekoatrole. Die letstere aoU ia der Begel dareh dea 
Vorataad dea am Sitae der Betriebidirektioa befladliehea Amtea der Beiehakeatrole 



Vertf jfentl. im Verordnungsbl. d. llin. d. Verk. vom = - ~ 1886. 
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vertreten werdeu. Die Bescbiiisse des Batbes werdeu nach Stimmenmehrheit gefaTst, 
bd Gleichheit der Stiminenfahl entscheidet die Stiaune des TonitieadeB. Bei 
MeimiiigsTenehiedeiiheiten swischeii dem YonitieadMi «sd den Ytttieter dee 
Ministers der Verkehriaiistelteii, des Fineasministers oder der Reiehsfceiitrole kann 
der Vorsitzende die von ihm vorgeschlagenen Mafsnahmen sofort znr AasfUhning 
bringen, wenn Gefahr im Verzage angenommen wird; es mufs jedoch über die An- 
Ktlegenhcit-sofoxt Bericht an die Abtheilang f&r Staetsbahnen im tfinisteriom der 
VerJcehreaBstelten erstattet werden. 

Frag«! admiaistratiT-teehaiseher Natar seilen unter dem Versita des 
Bahnvorstandes in allgemeinen Sitzungen der Mitglieder der Betriebsdirektion 
behandelt werden, denen der Vertreter des Ministeriums der Verkehrsanstalten eben- 
falls beiwohnt. Für die in diesen Sitsnogen gefafsten Beschlfiase gilt dasselbe, wie 
IVr die Beeehlttsse des Sethes. 

Der der Betriebsdirehtioa beigegebeae stiadige Vertreter dee Xiaisterinms der 
Verkehraanstalten hat die Aufgabe, sich Uber die gesammte OeaehiftefDhmng der 
Betriebsdirektion, über den Zustand der Bahnanlagen nnd die Ansführang des Be- 
triebsdienstes fortjjesetzt in genauer Kenntnifs zu erhalten nnd Uber etwa bemerkte 
Mängel dem Bahnvorstand Vorhalt zu machen. Eines unmittelbaren Eingreifens in 
die Yerwaltang nnd BetriebsAhning hat er sieh an enthalten; wird sein Bath ven 
dem BahnTOTstaade aicht beachtet nnd treten Heinangsrereehiedenheitea ein, se ist 
an die vorgesetzte Abtheilnng Ar die Steatsbahnen im Xinisterinm der Yerkehrs- 
aastalten an beriehtea. 



Jiipaii. Kaiserliche Verordnung vom 2. Augast 1897, betr. die Or- 
ganisatiou des Yerkebrsuiiuisteriums. 

Artikel I. 

Der Verkehrsminister ftthrt die Aufsicht Ober die Staatsbabnen, Post, Tele- 
graphen nnd Schiffahrtszeichen. Er fillirt auch die Oberaufsicht über die Privat- 
bahnen, elektrischen Unternehmungen, Schiffswerften, Befordernngsanstalten in 
Wasser und zu Laude, Binnenwasserstrafsen, Schiffe und Seeleute. 

Artikel II. 



Artikel III. 

Das Verkehrsministeriam serfälit in 6 Abtbeilungen: 

1. die Eiseabahnahtheilnag, 

2. • Postabtheilnng, 

8. n Telegraphenabtheilnng, 
4. ff Schiffabrtsabtbeilungf 
6. M Finanzkontrole. 

Artikel IV. 

Die Direktoren der Abtheilnngen werden vom Kaiser ernannt. 
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BaehtqNrMhnng und Oesetzgebuag. 



Artikel V. 

Die EiBeDbahnabtheilang: bearbeitet: 

1. die EisenbahnaufsichtsaTis-eleürenlifiten, 

S. n Ertbeilang von Konzessionen tür Privatbabnen. 

Artikel VI-IX. 



Artikel Z. 

In der Eiseakeki> md in der SehifbhrtMbtheUnng werden 9 teelmiselie Di- 
rektoren als Oberingenieure angestellt znr BearbeitiiBg der tedmiiehen Angelegen- 
beiten. Ihnen untersteht du technische PersonaL 

Artikel ZI-ZI7. 



Kaiserliche Verordnung vom 2. August 1897, betr. die Organi- 
satiou der kaiseriicheu Eiäeubahudirektiou. 

Artikel L 

Der Bau, die Unterhaltung und der Betrieb der Staatseisenbabnen erfolgt 
unter der oberen Leitung des Verkehrsminiaters durch die kaiserliche Eisenbabn- 
direktion. 

Artikel II. 
Folgende Beamte werden in der Direktion angestellt: 

1. Ein Generaldirektor, 

2. Oberingenieare, 

S. AbtheilnigsTonteker, 

4. Sisenbahnverkelureinspektoren, 

ft. Eiaenbehningenienre eewie Subaltembeante. 

Artikel HL 

Der Oenenldirektor wird Tom Kaiaw ernannt Er leitet nach den Anweienngen 
des Verkehmninistere die Oeschifte der Dirdrtien. 

Artikel lY. 

Die Zahl der bei der Direktion besebifligtett Oberingenienre betrigt hSchateBS 
Tier. Sie leiten nnd beanftiehtigen die teehnisehen Arbeiten und des teehniecke 
Personal. 

Artikel V. 

Die Abtheilunfr^'vorfteher werden mit kaiserliclier Geiielinügung angestellt, 
ihre Zahl beträ^^t hüchstens fünf. Sie leiten nach den Anweisungen des General- 
direktors die Arbeiten der ihnen unterstellten Ahtheilungen. 

Artikel VT. 

Die Eisenbahnverkebrsinspektoren werden mit kaiserlicher Oeuehmigung enge* 
stellt; ihre Zahl beträgt fünfsebn. 
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Artikel VII. 
EisenlMÜiningeDieare werden 54 bei der Direktion angestellt. 

Artikel .VIII— X 

handeln tob Sabalternbeamtea. 

Artikel XL 

Bei der Direktion werden folgende fünf Abtbeilnngen gebildet: 
1. die teebnifche Abtbeilmig» 
9. « He^benebtheUwigV 

5. „ Maschinen« nnd WagenabtbeilnniT» 
4. „ Verkebrsabtheilung, 

6. „ Finanzabtheilnng. 

Unter diese Abtbeilnngen vertheilt der Verkehrsminister die Arbeitein. 

Artikel XII. 

Die Direktoren der technischen, der Hochbau-, der Maschinen- und Wagen- 
and der Verkehrsabtheilang werden aus der Zahl der bei der Direktion angeateliten 
Oberingenieure genommen. 

Artikel XIII. 

Der Verkehrsminister kann nach seinem Ermessen bei der Direktion Unter» 
abtheilun^en bilden oder Lokalbehörden an jedem Orte des Landes zur Erledigung 
der Eisenbahnangelegenbeiten einsetzen. £r bestimmt die Angelegenheiten, die diese 
Uaterebtheilmigeii oder LokelbehOrden n beerbeiteD beben. 

Die Voratiade dieeer UB(eMbtbeiIiiiige& tud LekalbebOrden werden eai der 
Zebl der bei der Direktlen Mgestelltea Ober^ eder SabeltembeeaateB geaenmeB. 
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Bespreohangen. 

Cohu, (iustav, Dr., nnlentlicher Professor der Staatswisseiischaften an 
der Universitjit Güttiimcii. System der Xationalökonomie. 
3. l?aud. Auch unter dem Titel: Nationalökonomio de< 
Handels und Verkehrswesens, Ein Lehrbuch für Stadireude. 
Stuttgart 1898. Ferdinand £nke. Vlil und 1030 S. S». 

Nach einer Pause voD fast 9 Jahren ist der dritte Band des grofsen 
Werkes erscbidnen, dessen erste Bände in frühern Jahrgängen dieser 
Zeitschrift von mir angezeigt siad. (Archiv 1S86 S. 124; 1890 S. 3öl.) 
£r behandelt die mit Spannung erwartete Darstellung des gesammten 

Verkehrswesens, der Landstrafsen, Wasserstrafsen, Eisenbahnen, Post, 
Telegraphie und des TeIej)hons. Dieser Abschnitt bildet das vierte Buch 
(S. 7U2— 1Ü3()). In den ersten Büchern werden der Handel (S. 26 — 5461. 
das Bankwesen (S. ööO~636) und das Versicherungswesen (6. 639—698} 
erörtert. 

Ich beschranke mich heute darauf, den Lesern des Arclitvs einiges 
über diese neueste, wissenschaftliche Darstellung des Verkehrswesens zu 
sagen. Auf das zweit«' Kapitel des vorliegenden vierten Buches (S. 760 
bis hU7), die allgemeine Oekonomik der Verkehrsmittel, lirauche ich dabei 
nicht einzugehen. Diese geistvollen Untersuchungen sind den Lesern 
dieser Zeitschrift bereits bekannt, sie wurden Heft 2 S. 177—220 des 
laufmdeD Jahrgangs zuerst verOffeotlieht. Die fiDanzielle Seite der 
Eisenbahnen, Posten nod Telegraphen, hat Cohn in dem zweiten Bande 
(der Finanzwissenschaft) behandelt. 

Die übrigen Kapitel des vierten Bnchs haben folgende Ueberschriften: 
Erstes Kapitel: Die Entwiekinng der Verkehrsmittel; Drittes Kapitel: 
Oekonomik der Landstrafsen nnd der Wasserstraften; Viertes Kapitel: 
Oekonomik der Eisenbahnen; Ffinftes Kapitel: Oekonomik der Posten, 
Telegraphen nnd Telephone. 
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Das erste Kapitel enthält einen Abrifs der geschichtlichen Entwick- 
lung der Verkehrsmittel von den ftltesten Zeiten bis zur Gegenwart, die 
selbstverständlich nur in ihren Hauptzügen, aber mit einer vollkommenen 
Beherrschung der gesammten reichen Literatur und in einer ungemein 
anziehenden Form dargestellt wird. Es kommt dem Verfasser darauf an. 
gleichsam die grofsen, bedeutenden Marksteine der Verkehrsgeschichte 
hervnr/.ulielien, den Zusanniienhang der Verkehrsmittel mit der allgemeinen 
AVirthschafts- und Kulturcrescliiclite anzudeuten, und seine Leser zu eigenem 
Denken und weiteren Studien in den Quellen selbst anzuregen. Es werden 
also nur die wichtigsten Thatsaclien mit kurzen Worten und, .soweit 
m(^glich erläutert durch wenige, packende Zahlenreihen. initt(ellieilt. So 
bekommt, um nur ein einziges Beispiel herauszugreifen, jeder Leser auf 
den fünf Seiten (741—746) eine lebendige Anschauung von der Entwick- 
lang der DanipfschifTahrt, wenn die ersten Versuche mit Dampf«cliiffen 
•den lUernenesten Leistungen der Technik in der Erbauung des deutsehen 
Dampfers: Kaiser WillieJm der Orofiie gegenftbergestellt werden. 

Das dritte Kapitel beginnt mit den Landstrafsen in iiirer Ent- 
wicklung in Frankreicli, England nnd Deutschland, es folgen dann die 
Wasserstrafsen, das Meer, die Binnenseen, die Flflsse, die KanAle. Von 
den Kanftlen werden die wichtigsten der SeekanSle — Panamakanal, 
l^ikaragnakanal, Snezkanal, Kaiser Wilhelmkanal nndManchesterSeekaoal — 
ihre Entstehung, ihre wirthscbafUiche Bedeutung, ihre Stellung in dem 
politischen Leben der Nationen, die sie geplant und ausgeführt haben, 
•dargestellt und darauf die Wasserstrafsenpolitik (d. b. die der Binnen - 
wasserstrafsen) der drei grofiien Staaten Frankreich, England und Deutsch- 
land beleuchtet. ..In Frankreich grofse öiTentliche Opfer, um gegenüber 
dem Monopol der Eisenbahngesellschaften die Kanäle als Mittel der Kon- 
kurrenz gegen hohe Eisenbahngütertarife dem Verkehr darzubieten, in 
England vollendete Enthaltung des Staats von jeder fiuanziellen Ein- 
niisebung in die grofsen Verkehrsanstalten. Die Folge dieses Verhaltens 
i.st der Verfall der Kanäle sainmt der Kfisten.schiffahrt nnd die Herrschaft 
der Eisenbahnen über den GiUcrverkclir so gut wie über diMi Personen- 
verkehr. In Deutschland endlich staatliche Hersteliune; der Kanäle und 
gleichzeitig staatliche Verwaltung der Eisenbalmcn. Nach der einen 
Seite ist es — in Deutsi hland — so, dafs gegen die im eii^enen Besitz de.s 
Staates l)etin(llichen Eisenhahnen die Konkurrenz der WasserstralVen aus 
den eigenen Opfern desselben Staates entfesselt wird. Nach der anderen 
Seite bleibt die vorausgesetzte Unparteilichkeit aus, indem die finanzielle 
Behandlung von Staatsbalinen und Staat.skanälen eine diametral entgegen- 
gesetzte ist". Das ist das Ergebnifs jener Vergleichungen (S. 837. 83S). 
Es braucht kaum gesagt zu werden, auf welcher Seite Cohn in dem gegeu- 
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wärtigei] Streit der Meinungen Aber das Yerhältnifs der Eisenbahnen zu 
den Kanälen steht. 

In dem Kupitel der Oekouoniik der Eiseubalineii befinden sich 
drei grofse, selbständige, geschichtliche Darstellungen. Die Geschichte der 
engÜM hen Eisenbahupolitik (S. 847— 870), ein kurzer, bis auf die Gegen- 
wart ergänzter Auszug aus Cohns bekanntem Erstlingswerke, den Unter- 
»uchiiDgeD Ober die englische Eiaenbahnpolitik. £8 folgt (S. 870—897) 
die Geschichte der EieeDbahnpolitik in Deatschlaiid, vornehmlich in 
Preofsen und (S. 897^910) die €^eeehiehte der schweizerischen Eisen* 
bahopolitiic. Auch hier wieder Qberall lebendige, traflfende Vergleiehong^ 
der Bisenbahngeschiebte dieser drei Staaten, ihre SteUang tnr aUgemeinea 
Staatspolitik, zum wirthschaftliclien Leben, Versuche, die Eisenbahnpolitik 
ans döi £iütar> und Ver&ssongsznstinden der einzefaien Staaten zu er- 
klären. In den folgenden Abschnitten werden die Anlage, der Betrieb und 
die Tarife der Eisenbahnen dargestellt, und doreh einzelne beaeichDende 
Beispiele aus verschiedenen Ländern erlftntert, wobei Cohn besonders gern 
und ausföhrlich auf die wichtigeren der Tagesfragen eingeht Beiläufig 
möchte ich hier bemerken, dafs 8. 911 oben ein sinnentstellender Druck- 
fehler in den, sonst mit mnsterbafter Sorgsamkeit auch gedruckten und 
darebgesebenen Werke stehen geblieben ist. In der ersten Zeile muTs es 
Betriebsausgaben statt Betriebskapital heifsen. Zu S. 948 ist zu be- 
richtigen, dafs Kilometerhefte z. Z, nur in Baden, nicht auch in anderen 
suddeutschen Staaten ausfiee;eben werden, zu S. 951, dafs der Fahrpreis 
für die 3. Klasse auf der Berliner Stadtbahn ein zweistufiger (10 und 20 in) 
ist, während auf den New- Yorker Hochbahnen (vergl. S. 968) schon seit 
vielen Jahren ein Einheitspreis von 5 Cent besteht. 

In dem Abschnitt über die Anlage der Eisenbahnen finden wir eine 
Darstellung der verschiedenen Bestandtheile des Anlagekapitals und der 
Gesichtspunkte, nach denen die Höhe des Anlagekapitals thatsächlich be- 
stimmt wird uud — nach richtigen ökonomischen Grundsätzen — bestimmt 
werden sollte. Ebenso werden die Betriebsausgaben zergliedert, auf den 
Unterschied der fiesten and der verinderlichen Betriebskosten eingegangeu, 
and mancherlei Einzelfragen behandelt Seine gmndsitzlichen Anschau- 
angen aber Eisenbahntarife hat Cohn in seinen frflheren Schriften mehrfach 
aasgesprochen. Er ist ein Anhänger des Werthtarifsystems im Qfiter« 
verkehr, ein entschiedener Gegner des sog. Zonen- (Einheits-) Tarifs im 
Personenverkehr; er h&lt ferner anch an dieser Stelle an der Aaf<- 
fsssnng fest, d&b gesunde, den wirthschaftlichen Bedllrfoissen eines Landes 
entsprechende Eisenbahntarife nnr dann angestellt worden ktenen, wenn 
die Bestimmang Aber die Tariftrong in den Händen des Staates ruht 

Die beiden letzten Abschnitte behandeln die Kleinbahnen and in 
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einer kurzen, zusammenfassenden Scblofsäbersicht die Wirkungen der 
Sisenb ahnen. Auf das f&nfte imd letzte Kapitel des Bandes, die Oeko- 
wmiSk te Ptottoii, Telegraphoi und Xelephsnei mSeht» idi wn nooli >]aurs 
IdnirdBeD. Ss lerfiUlt in Anf Absebnitte: 1. Stent und Port in Dentadi- 
Itad, 8. Die Lditongwi der Poet, 8. Die Poetterife, 4. Yerwaltang und 
Tarife der Telegraphen, b, Terwaltnng nnd Tarift der Telephone. Sehr 
beaehtenswerth eeheinen mir n. a. hier Oohne Bemerkungen Aber das Yei^ 
hfllfcailb von Eisenbahnen und Poel im Dentaefaen Beieh, insbeieodere 
S. 906 n. ft Sr hllt den SrlaTs eines nenen Bisenbahnpostgeseties, in 
dem die Leietongen der Bieenbahnen ftr die Poet herahgeeetit, die von 
der Post zu ahlenden Vergatongen erhöht werd«, ftr tön dringendea 
Erfordemils. 

Hiermit mOchte ich ftr heute abbrechen nnd mir vorbehalten, auf 
die ersten drei BQcher des neuen Bandes, die gleifih&Us eine reiohe Ffllle 
▼00 Beiehrung darbieten, apftter einiges zu sagen. 

Cohn hat sich das Verdienst erworben, ein Werk zu schreiben, dafs, 
wie kein anderes, geeignet ist, den jungen Anfänger, Techniker sowohl 
als Verwaltungsbeamten, in das Eisenbahnwesen einzuführen, ihm einen 
Begriff zu geben von der Bedeutung der Aufgaben, an deren Lösung 
mitzuwirken er sich entschlossen hat Aber auch der erfahrene praktische 
Eisenbahner wird viele Anregung und Befriedigung in dem Studium des 
Buches finden, kurz die ganze Eisenbahnwelt hat allen Grund, dem Ver- 
fasser für diese bedeutsame, ganz anf der Höhe der Zeit stehende wissen- 
schaftliehe Erörterung des Eisenbahnwesens zu aufrichtigem Danke ver- 
pflichtet zu sein. A. v. d. Leyen, 



Zelle, K, Oberbfirgermeister von Berlin. Handbuch des geltenden 
Öffentlichen und Privatrechts für das Gebiet des preufsi- 
sehen Landrechts. Unter Mitwirkung von F. Tourbie, Stadt- 
rath und R. Korn, Assessor. Vierte vermehrte Anfinge. Berlin 
1896. Verlag von Joliiu Springer. 

Aneh in der vorliegenden vierten Anfinge (ver|^ Archiv 1896 S. 1068) 
igt daa im Gebiete dea prenUaehai Allgemeinen Landreehta gettenda üffant- 

liche nnd Privatrecht kurz und übersichüich erOrtert Für die Darstellnngs- 
weise ist das System der Titelfolge des Allgemeinen Laadrechts beibehalten, 
zugleich aber in dankenswerther Weise schon jetzt an den bezüglichen 
Stellen anf die demn&ehat durch das Bürgerliche Gesetzbuch und deasen 
ELoführungs« und Nebengesetze eintretenden wichtigeren Aendemngen — 
zur besseren Unterscheidung in lateinischer Schrift — aufmerksam gemacht. 
Es liegt auf der Hand, dafs bei der gedrängten Darstellnng aof Einzel- 

AnthlT for EtambtboMtttn. iflBB. 70 



Digitized by Google 



1106 



Bttohenohao. 



hdtei m«lit oui0Bguig«ii wmdm kMuite; wer ttoli jedoch tdui«!! Aber die 
BBUpk^ntaMm eines Beehtegeliieles nntemehteii wiH, ohn^ gleieli Geaeto- 
bleher aad Kommentare rar Hud sa Mhmea, wird geaftgesde Atukonft 
erliaUeii, jedeoiUIs aber duroh die laUrelelMii HlnweiMuigaB auf die 
iatae, Srlasae und Verordnimgen selbrt in der Lage aein, dae zu finden, 
was er ftr den ^seinen Fall biandit Die Ansstattong ist dieaell»e wie 
die' der froheren Anflagen. 



Keeker, Eisenbahnbetriebsdirektor in Metz. Ueher die Anlage von 
UebergangebahnhOfen and den Betrieb viergleisiger 
StreclEen. Wiesbaden, IfiSa C. W. Kreidel. 

Die ToiHegende Iddne Schrift von 46 Seiten mit zaUreichen Abbil- 
dnngen ist ein Sonderabdrack zweier Arbeiten, die in den Jahren 18B7 
nnd 1898 im Organ f&r die Fortschritte des Sisenbahnwesens erschienen 
Sind. In einem von Professor Göring verfafsten Vorwort wird mitBedit 
anf den hohen Werth der Recker'schen Ansfuhrungen hingewiesen, be- 
sonders anf das Ergebnifs des ersten Theiles der Untersnchungen, wonach 
auf Uebergangsbahnböfen mehrerer zweigleisiger Bahnen das Nebeneinander- 
legen der Gleise gleicher Fahrrirhtung, also die Anordnung der Gleise 
nach dem Grundsatze des Kichtunu:sbetriebes, im allgemeiueu für die 
Betriebssicherheit und für die Betriebshandhabung am vortheilhaftesten 
ist. im zweiten Theil seiner Arbeit, über den Betrieb viergleisiger Strecken, 
sucht Kecker den Nachweis zu führen, dafs auch bei viergleisigen Bahnen, 
sowohl auf freier Strecke, wie in Bahnhöfen die Gleise gleicher Fahr- 
richtung grundsätzlich nebeneinander gelegt werden sollten. Unterzeich- 
neter hat demgegenüber schon im Organ für die Fortschritte des Eisen- 
bahnwesens, 1898 S. 120 darauf hingewiesen, dafs bei der Herstellung 
viergleisiger Bahnen so wichtige örtliche Gesichtspunkte mitsprechen, dafs 
eine grandsätzliehe Beantwortung dieser Frage überhaapt kaum angängig 
ist Anderersdts erscheint es aber zweckmifidg, bei Viergleisigen Bahnen 
den Grundsatz des Biehtnngsbetriebes anch anf die Lage der Bahnsteige 
zu den Gleisen anszndehnen, Indem man sowohl die Schnell- wie die Orts- 
zilge gleicher Richtungen an demselben Bahnsteig abfertigt und nicht, 
wie Keeker dies Torsehlägt, dalttr getrennte Bahnsteige anordnet. 

Die lEeeker'sehe Arbeit kann allen denen, die sich nüt der Bearbeitiuig 
grOiserer Bahnhoftentwftrfe zu befossen haben, nicht angdegentfich genug 
zu eingehendem Studium empfohlen werden. Blum, 
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Canter, 0., kaiseriicher Postrath. Der technische Telegrapheodienst 
Lehrbuch für Telegraphen-, Post- ond Eisenbahnbeamte. Hit 74b 
In den Text gedmekten Abbüdongeo. Fflnfte Auflage. . BresUui 
1888. J. ü. Kem*s Verlag (Max MüUer). Preis 7 m. 
Das Erseheinen der Torliegenden fünften Auflage des im ArehiT 1S87 
S. 445 nnd 1892 8. 1264 besprochenen Lehrbachs bewei^ti dafo das Werk 
sich bereits eingebflrgert nnd als brauchbares Hilfsmittel bewfthrt hat 
Die einzelnen Abschnitte sind gegenüber der früheren Auflage nach den 
Fortschritten der Technik fast durchweg umgearbeitet nnd vermehrt» be- 
sonders diejenigen über Akkumulatoren, Verringemng des aufserwesent- 
üchen Widerstandes, Wheatstonesche Brücke, Bestimmunc^ des Widerstandes 
•galvanischer Elemente, Entwicklungsgeschichte der Telegraphie, Relais, 
'Hughes Apparat und Telephon; neu aufgenommen ist eine Darstellung des 
gleichzeitigen Telegraphirens und Telephonirons auf demselben Draht. 
Aach die Zahl der Abbildungen hat eine bedeutende Vermehrung erfahren. 
Am Schlufs ist eine kurze Wiederholung tler wichtigsten Lehrsätze und 
Begriffserklärungen beijjefOgt. Das frühere günstige Urtheil über das Werk 
ist durch die neue Aaflage nur bestätigt worden. 

The Universal Directory of Railway OfAcials. London 1898. 8<^. 
Catherine Street, Strand. 

Das vorliegende, von dem Herausgeber des Railway Engiueer 
S. Richardsou ßlundstone nach amtlichen Quellen bearbeitete Sammelwerk 
-enthält im wesentlichen eine Aufzeichnung der in den verschiedenen Ländern 
der Erde zur Zeit bestehenden Eisenbahnen mit Angabe der Bahnlängen 
und Spurweiten, der Anzahl der vorhandenen Lokomotiven, Personen- und 
Güterwagen und der Namen der Leiter und oberen Beamten der ßahn- 
Terwaltungen. Seine Benatzung erleichtern alphabetische Uebersichten 
für die Rubriken: Linder, Bisenbahnadressen and Beamtenpersonal. Weiter 
1»t ein alphabetisch geordnetes Yerzeiehnirs ^on Artilceln des Bisenbahn- 
bedarfs gegeben, in dem zugleich die Adressen ^on Gesehftftsflnnen ver- 
zeichnet sind, die sich mit deren Herstellung nnd Liefemng befassen. 
JBin Begister dieser Firmen liegt ebenfalls vor. 

Schemt das hflbsefa aasgestattete, 476 Seiten nmfiissende Buch, dessen 
Preis 10 sh (10^ «#> betrftgt, in erster Linie für Fabrikanten nnd Ge- 
irerbetreibende beetimmt zu aein, die geschäftliche Beziehungen mit Bahn- 
Verwaltungen unterhalten oder anfinchen wollen, so dürfte es doch anch 
weiteren Kreisen, namentlich solchen als Wegweiser willkommen sein, die 
.sich über englische nnd aafsereuropäische Eisenbabnverhftitnisse nnter- 
nchten wollen. Schlegel, 
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B«rdrowt G. Die Unteniebmerluurt«Ue und der Weg xnm wirthfchaftlichen Frieden. 
Berlia l89a 2,oo UK» 

CowlM, J. L. A genenl fireight «ad passeoger Post A pnetieal lolntion of the 
BiÜMMid pcoUMi. 8, T«nMhite AaMagt, M«w Tct k aaA Lmidoa ia86i 

E fc a r ia, Gkr. iMten dar Xnft«rieag«aff. 

Bagailn-OrientbAto. PniJdtt elBcr MonMllMliii Clmr— AlbvU— Olnbcfg— XIastir» 
VmiiUbt in Avilnge dir idiwaiMriMheii KoidoatbiliB. Zarioh 1886. 

QaMhtehte dar BiMnlMluien der Bttorreldüseh-wgaiiaelmi MMumhf e. BafMU» 
gegeben vom OsterreichiMhoi IMiimhahiibeMitMivarda. 96. LieAnng. Wi«ii^ 
Tesehen, Leipxig 1898. 

Godfernanx, R. La traction m^caniqne des tramwaye. Paris. 

GrorMBchiflfahrtaweir Stettin— Berlin und die Berliner Hafenfrage. Heranigegttbn. 

von den vereinigten Grondbesitzerrereinen Nord-Berlins. Berlin 1S9-^. 

GroHH«, O. Die Beseitigong des Thum und Taxis'acheu Fostweieni in Deutscbland 
durch Heinrieh Stephan. Minden 1898. 1,3» M. 

Haag, F. Les traueports en conunun et les Mötropolitains dans les grandes villea 

AtiaagteM «t k Paris. Parii. 
_ . 15. Jnnil888 

Haba, J. Daa KrankenTersicherungsgeaets Tom ., nebst den die Kranken» 

* * iaApnll89a 

Tersiehemng betreffenden Bestimmungen der übrigen Reicbsversicheningsgesetse 

nnd den wichtigeren ÄnsfUhrungsbestimmungen. 2. Aufl. Berlin 1898 . 6,oo U/. 

Holsiuüller, G. Ingenieur-Mathematik. 2. Theil: Das Potential. Leipzig 1898. 

Lecbalas, G. Manuel de droit administratif. Service dea ponta et chaoss^s et des 
cbemins vicinaux. 2. Bd. Paris 1898. 

Magnaa, H. Die Unteraacbung der optischen Dienstfäbigkeit des Eisenbabnpersonals. 
Bieilaa leta S/u JL 

Moalia, S. De la N|^rii«atetiaa daa obligatairee dee eempagnies de dieaiei de fir 
«t aatree loeMtte •aoBjatee. Paria 1886. 

XiTallABeBtaergabalMtt ia BaaaoTer aad Oldeabaiy. Yoa dar trigeaometriidiea 
Abdiettiag der preafUeebea Leadeiaaftiibme. Berlia 1886. 

PrtTOfbalmea oder Steatobibaeaf Eia effeaes Wort aa die Sebweiservolk. Auma. 
1886. 0^ JL 
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SmümIu« der i» Jtkn 1867 auf dm Oebiefe« dM ÜMiibiluiwtMM UauugegebMMB 
NamaliaB vbA KoniCitirtiTirinnteB, Mwle 4«r ia 4i«MB Jahre erCbailtm «ad 

▼erl&ngerten Vorkonseasionen. Bearbeitet tmd ttatiatiiAm D«|iirtMBaiit in 

k. k. EiBeobabnmiiiisteriam. Wien 1898. 

fterrazin, O. und Oberbeck, H. Taschenbuch zam Abstecken ron Kreinbögen mit 
and ohne Uebergang;8kQiTen far Eisenbahnen, Straften nnd Kanäle. 9- Aufl. 
Berlin 1898. (Vergl. die Betprechnng im Archir für Eisenbalinwesen 1897 S. 161.) 

Sehönherr, A. Der Einflufs der Eiseubabuen auf die BeTölkerangszunahme im 
Ktaigieieh Sneheei. Leipsig 1888; 

Mrafta. Lee tnnirayt et let ehemiiia de f» iw rentei. 

ttrol» Oheniat de ler, oeaitieetieB et Teie^ Farii. 

SteHetiaBlMa Jahrbneh für dai Deatsehe Baiek. Hamnagegebea tob kaiaalidi 
alatiatiBeheB Aait 1». Jahigaaff 1888. Barlia 1888. 

Treaty IL Staataeavleitatie oaier apeorwagea. Baarieai 1886. 



IhtttHülirmniii 

Aeetjlaa. 
IHeflU. 

Traaapert vad Aaftewahnag dea OalefauMaiUda. 

Aa— lee des ponta et ehauaades. Paris. 
Heftl. 1886. 

De l'ntilit« publique dea tnaaadaiieaa dieatriqma d'daeiiie. — Netaa aar 
Ia eeaatraotiaa da viadae da Vlaar. 

Heft 6. 1898. 

Pertagal. Bdaaltata g^adraas de rexploitatiea dea dmaiaa de fer an 1888 
et 1886. 

Eomanie. B^snltats gän^ranx de I'ezpleitatiea dea cbemia de fer de TAtat 
pdndaat lea anades 1888 et 1886. 

9he Atiaatie Moatbly. Beetea. 
ApffU 1888. 

A deeade ef fedeial BaUiraj regalatiea. 

Bulletin de la Commission internationale du Congrea de« chemins de fer. 
Bmzelles. 
Heft 7. JaU 1886. 

BaffMt aar lea eaaaia eoaiparatilii de traveraea ndt^ifaaa iliita de 1881 b 
1886 sur le räsean lifegeois-linbeargeois de Ia eompagnie des ehemiaa dtlbr 
de l'dtat adertaadaia. — Moaveaa ^ype de eblssis et de eaisaa de «agea b 
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denx essieiu. — Comparaison sommaire entre les chemioi de fer k vapear 
ittif «BS et les chemios de fer dieetriqnes. 

Heft 8. Ängnst I89a 

Applicadon. de la tractiou electrique aux grandes ligues de chemin de fer. 
Dm mofw» d*Migin«iter U YitMM dM tndat lapideB, projel d'mie looaiio» 
Ün h ta» gnnda vitaue. — Toi« mforei« tjpe VtuVl dw ehtniiw dt ftr 
de rOberland bemoie. — Note snr la sitnation des chemins de fer principaux 
et d'ordre införieiir en Antriebe et rar Je r^sultat de lenr e^loit&tion en 1886. 

Caatmlblatt der BuTenvatton^. BediB« 

No. St-Si. Vmai 96. Juni bii IS. AigMt 1808. 

(No. fl8:) VMieU«lnnig eiBer dmami Brftek« im Besirk d«r k5ml(L BiMOF* 

bahndirektion in St. Jobann-SMHrbrflckeii. — (No. S8:) AnBstattiing der eng^ 

Hachen Eisenbahnen mit dritten and vierten Gleisen. — (No. 80:) Der Umbau 
der Kbeiubrücke in der Linie Düsseldorf— Nenfs. — (No. 82:) Ueber Stell» 
werkanlagen auf Bahnhöfen. 

Oentsche Banzeitanjc. Berlia. 
Heft S5. Vom 9. Jnli 1898. 

Zur Siebenuc de* Eiseababnbetriebea. 

H«fl M. Vom 13- Jnli 1898. 

WMier- und Eiienbahnbanfttbrer. 

Heft S7. Von 16. Jali 1898. 

Ein Entwnrf fOr die fiiafttbnuig dei «lektriMben Betrieb« laf der Wniii- 

seebahn. 

Heft 63. Von 6. Angnst 1886. 

Eisenbabnen nnd WanerstrnTsen. 

Heft 65 nnd 66. Vom 13. nnd 17. Angnit 1808. 
Berliner VerkebrsTerbUtniM«. 

I>e«teUi6 StnlteB- wtA Rletabeknnitmg (iMker: Die StfefeenbekB). BerUn. 
Ne. 98— Ton 88. Jvni bis 1& Aiignat 1888. 

(No. 86:) Dm Mltbenntcnnfiiedit an SeUenenwegen der OemelndiB. — 

(No. 26—27:) Zur Organisation der Kleinbahnen. - (No. 20:) Üeber Bllti- 
sehlftge in elektrische Bahnen. — (No. 29:) Brand von Akknmulntorenwftß:en. 
— (No. 30—33:) Zustimmangsergänrung und Genehmigung. — (No. 30:) Zar 
Breslaaer ötrafsen bahnfrage. — Die Wnpperthalbabn. 

Denteche VerkehrabUtter und aUgeaelDe EiaenbAhnneitvag. BerUn. Mflneban» 

Leipzig.* 

No. 26—3,1. Vom 28. Juni bis 18. August 18%. 

(No. 25, 27, 30, 31, 38:) Unsere Witwen und Waisen. — (No. 25:^ Einführung 
von Eiseubabnmarken in Oesterreich. — Die Hittieren und ihre äonder- 
bMtiebungea auf der OeneralTenammlnng in KSln. — (No. 96:) FSidMuag 
der SeeiMberei dureb die Siienbabaen. — Betrlebi- nnd Verkehrabeamte. — 
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D»T iBgenieonitel in OeiUneidi. — Dm »fliidlA DaraminttiifhnB. — > 
(X«. 97:) IM» BiMBkata d«r Zvlnnft. — lUbrtR«!» m BtmUMguag im 
Verkehrs in PMvfreo. — (No. 27—30:) Zur dentscben EisenbAhofrage. — 

(No. 28:) Vom neuen Stückg-uttarif. — Der Verein der Reichseisenbalm- 
beamten und die Witwen- und WaisenTersorgnnff. — Kaheveraorgung dea 
Otterreiehiacben EiBenbabnperaoiiala. — Betxieba- and Verkehrabeamte. 
(No. S8— 81:) Ueber dM £i8eiibahay«nowa und Mim Veihiltiiifii nr Dtout* 
beliOrde. — (No. S9:) Der EiaenbohnbOMitMietMid «nd ein LebrprograiUi 
sar Vorbereitung für diesen Beruf. — Ueber die egyptischen Eisenbabnen. 
— Automaten aul den Bahnhöfen. — Westinghousebremse. Exprefszug- 
lokomotiYe der Atlantic City Eiienbahn. — Einänfs der Eisenbahnen auf die 
LitOMtv. — (No. 80:) Zw MilUgkdttbowegnng. ~~ Dm eigono YendnildoB. 
(No. 81:) Uno nene on^stiioko Bnmoo» — (No. 81 «.88:) üeber Koosim^ 
Woaronelnkaufs- and WirthtchaftaTorollO. — (No. Kanäle und Eisen- 
bobnon. — Briefwechael nwisohen oinom Lohrer and einem Eisenbabner. 

Otagltt'o polTteehaitelio» JoaiMd. StittRorl. 
- Heft 12. Vom S8. Juni 1886. 

BoloMbtiuig dor BisoBbahnon nittola Aootyloa. 

L'EconomiHte francaiK Paris. 
Heft 2«. Vom 25. Juni 1898. 

L'ex^cntion dn cbetniu de fer m^tropolitain. 

Hofl 28. Vom 9. Juli 1898. 

Lee grandes compagnies de cbemina de fer en 1897i la mölioration de lear 
sitnntion depais cinq ans. 

^Oft 30. Vom 23. Juli 18<)H. 

La decroissance de la garantie d'interei : eflets de la r^daction dea tarifa de 
Toyagenn M do BOjrebondiiei. 

• Heft 31 n. 32. Vom 30. Juli u. ti. Aagnat 1888. 

Leo ebomine do fbr dlnMrfit loeal et los tramwoTi on Franoo. 

£ioonbaborechtlicbe ItetachoidVBgoH imd AMumdlnaxw. BimUui. 
Bond 14. Heft 4. 

Die Konzessionirnng der Privateisonbahnoa BMb bojoriflchom fiMbto. — 
* Die Erwerbarecbte an Eisenbahnen. 

BCoaioBOKopoBBoö ikM (SitoabohnwwoBX St. Potonbuf . 
188a No. le-M. 

* 

(No. 16:) Uober dio BorboiflUininflr oinor grSCioron Bogdiiübigkoit und 

Sicherheit im Eisenbahnbotriebe und der Dienst des Lokomotirpersonals.— 
(No. 17:) Untersuchungen über die Aendernngen in der Lage des Oberbaues 
unter den Betriebslasten. — (No. 18 n. 19:) Die Zählung der ätnnden der 
ToffesMit von 1 bis 2i in den Eisenbahnfahrplänen (fortgesetat in No. 22 
und 98). — Dor Aateiff dor BoArdonäig von BefandoB anf don naiiieboB 
XiooBbalniM. — Dio Damor dM tMglMioB DtenalM dor BlaoBbobobodioBitotOB. 
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Hab« VA&MmuL — (Mo.90:) Otr Uout iit ÜMiMmtaMIlMM mf 
d«r traiiikMpia«iitn Xbcnbaha i»d d«r taolniMto UBtontoht iMtUnt — 

(No. 21:) Die IhtwOrfe zn einer Ringlmlm für Moskau. — (No. SB n. 8S:) 
Die Kodifikation von Zasetzbestimmungfen sn den Vorschriften für den 
technischen £isenbahnbetrieb. — Schwere Schienen and Laichen bei ameri- 
kaniflohen Eiienbahnen. — (No, 94:) Ueb«r die VerbandlokomotiTon in 

ABMrilUL 

£ngineerin/c- London. 

No. 1695—1702. Vom 34. Joni bis 13. Angut 1898. 

(No. leoet) Tb« New Pirii itatlon of th« Pivis, Ljob mA MAtttamaMu 
Baflwiy« — Banwtj wkibiti «» 8««tli Keningtra wutoa« — The Worknen'i 
eoinpettMtion aet. — Na^ govemment Railways. — (No. 1687:) Hachine« 
monlded wheels. — The London and Liverpool train Service. — Waterloo 
and Ci^ Bailwa;^. — (No. 1686:) The calcium carbide indastry. — (No. 1699:) 
Tke Xidleat BäOmgr leeeneUve WMrIn. — Spuüsk Beilway property. — 
(Ne. 1700:) The Pekb ^yadieete. Nenow^cange Beilweyi, two üMt wU 
nnder. — (No. IWl:} Dm «witeh lever and point indicatort. — American 
Street Railway car«. — Ownership of Railways in Japan. — (No. 1702:) 
Ureater London Railways. — Narrow-gange Railways. — The electrio resist- 
•aee of steel rails. — Fatal ezploeion of a Tramwaj engino boUer. 

finxineering Newi». New York. 

No. 21—29. Vom 26. Mai bis 21. Juli 1898. 

(No. 21:) Special strnctural featare« of thenew steel arch bridge at Niagara 
FiUt. — ^0.88:) Amtxkm tenden übt the Imperial Gofenneat Beilmys 
of Japea. — Bloetrio loeomotlTe for the Leeden Centnl ündetgromid Bail- 
way. — Locomotive tenders and tmck« wheelt. — (No. 94:) The transpor- 
tation of a 64V8t plate girder by rail. — 80000 Ibr. coal cars. — Illinois 
Central Raiiroad. — An old edge rail from the Eastem Railway of Massa* 
diiieetU and New Hampshire. — SpoeilioatioB for motors med or the Central 
UedeigrenBd Bellwaj of LeadoB. — Sleetrle heedUi^ti fer leeenotiTeo. — 
A raaehine for leedieg bes cars. — Opentiovi of the block aystem el 
Cehattanoog-a, Tenn, — Ten-wheel pasaenper locomotive, Southern Railway. 
— Baldwin two-cylinder Compound locomotive, Norfolk and Western Rail- 
way. — The Liverpool motor wagon trials. — An improvised gaaoline motor 
oer. — (Ne. Wt) The Zeraett-Ooneignt eleetvie feek Beilin^. — AiBiiel 
ooBTOBtion of the Amerieee Beilwaj naeter neehaaiaB* aaieaiadoi» — The 
work of the Railway mechanical Conventions of 1999. — (No. 38:) Track 
elevation and deprension at the 16 th street crossing, Chicago. — (No. 39:) 
Concreto abntments for a Kailroad bridge at Buffalo. — Atmospheric resiit- 
aaee te the motloa of Bailwaj traiaa. 

Le Gönie Civil. Paris. 

No. 7— Ifi. Vom 18. Juni bis 13. Aagnst 1898. 

(No. 8:) La aouveaa ehemin de fer sonterrain de Londres. — Conconrs poar 
▼oitarea de plaee aacoaebilea* — (Ne.9:) Le Tiadae de Mflagatea. — (Ne* 10:) 
Les locometives componnd, h giMide Titeüo, da chemin de fer da Neid. — 
(No. 10 a. 11:) £mploi dei aoeaaiwlatenfa paar la tiaatioa dldetvifae. 



Digitized by Gopgl 



BtohenduuL 



1U5 



ittMMr'fl AuMlen Ittr'Oewerbe ud BuwMen. Bwlin. 

Haft IS. 70» 15. J«ai leea . 

ABlage md BMA tob <Mdam-C«rbi4-FahtikMi Mwto tob Aoatg^ai^ «lA 

MiBchg^&nstalten für Belenchtang der EUenbahnwageo. — Die vogtfiiekMi 
Kleinbahnen im Jahre 1896. — Die Drosaelang dei Dtmpfea bei LokonotiTn. 

— Dampfrohrbrücbe and SelbBUeblafsTentile. 

Heft 1. Vom l. Juli 1898. 

Znr Oberbaufrage. — Die Grensen der Dampfspaiuang in LooonotiTei. 

Heft 2. Vom 15. Jnli 1898- 

Versehiebanfi: einer eisernen Brttoke im Besirk der kOnigl. EisenbahndirektioB 
St. Jobann-Sa&rbrficken. 

Heft 8. Vom i. Aogast 1898. 

Die PrefslofteiDriehtiuigen der LokomettTwerkstett Leinhaaien bei HenBOTer» 

Uluttirt« Zeitschrift fUr KtolB> ud SttttbeatakBea (IMher: Die SehnalapBr» 
bahn). Berlin. 
No. 13—16. Vom 1. Juli bis 16. An^rust 1896- 

(No.18:) Doisbnrg. — Elektrische Lokomotive. — (Ne. 15:) Die Benedentsohe 
SehMitong^ffieeBkekB. — SelbitlUtige Merimelf ertlalteg IVr OlelehitNa. 

— (No. 16:) Nene WafMuflirn für JHelihehniii. — 8iek«rkeittf«nfllafftMi 
Ar eiektfiielie HeehipwwBBgieiilefeB» 

HHMBepii (Der Ingenienr). EUfw. 
M«.4nndi. 18PB. 

Die Priltaig dar Güte dar HaaatalMniataflaMaB. 

UM. 

liae Bene Form flrWaaianutionsgeblade bei dar miaaB— ürel-XiaeBtaki. 

— Die Mafinabmen g:egen das Wandern der Schienen. — Die AbtheilBigaiB 
fflr die Stetiitik der Betriebtaüttei bei dea nuiiseheB SiaeBbahnen. 

Hk» J— mal at PaUUaal B ao Mafj. GUaage. 

Early CaBadiaa Bailfoad poUair. ~ Okartar tax of tha nUnoia Oantnl 
Bailroed, 

WMhaUMmgtm &m ▼aMiaa fir die FBrdamag dea Lokal» nod StralkaBlMta- 
WOMM. Wiaa. 
Bifift. JvBildBe. 

Die elektrische Stadtbahn in Berlin ron Siemens & Halske, im besonderen 
die Anordnung ihrer Eisenbanten nnd der im Oktober vergangenen Jahres 
ansgescbriebene allgemeine Wettbewerb. — Die Glasgower Untergrand* 
BtadtbahneB. 

Ueft 7. JnU 1898. 

Tnmwt9» ait gaaüaahtam BoMab (AkkiBBlatafOB «ad abariidiaaha Strm* 
wlaitaBg) TOB Plataa dar HafBbUk ttaek AnbarrilUaiB ud Baak PaatiB.— 
Daaq^fiBatorwi^raB für KlaiBbahBaB. 
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Mcttitet« stni« ftomtat Tvtov 

No. K-aS. Ym 18. Jmii Ui «. Attgwt 188& 

(Ro. 26:)- L'cteieiilo ftfroTiario in IttUft (fintgeietit tm No. M mni i» 

• Vo. 26—80:) — (No. 96:) L« ferrOTie Meridionali all' Esposisione di Torino. 

— (No. 27 I proorMimeBti ferroTiari. — (No. 28:) rnnsi^lio tecnico per i 
»ervizi elettriei. — (No. 29:) Costrnzione ed esercitio di un niagazzina 
(Sylosj per pnblioo deposito di granaglie ed articoU affiui nella stasione 
flnaoTlMift marlttiiia di Ytstiift. — (Ho. 80:) IUbcmim di vagoBi in 0«r> 
tuaku — (No. 88:) L*iiUUsnaioBO dollo fono idniilicktt • U tniloM alot- 
triea noUo ftrroTie. 

OeBterreiehiaefa« KlaeBbAhaseitmK. Wies. 

N«. U-tM. Yom 1. ünli 1(K Angntt 1888. 
. . (No. ]•:) üobtr ZaUiiBg«< «ad Hdlpfllahl kwagUth dar TnaitgaMUitaB iaa 
intanatioBaieB Otlamrkahr. — Yob Jaaaaita; oiBO SUauaa «1»ar Arlbarg 

und Kanile. — Eisenbahnbanten im ftnfaeriten Orient. — (No. 20:) Tarifliebe 
Natur der Rückverffütung der Theilfracht infolge LieferfriBtüberschreibung^ 

— Zur OrganiBation unserer ätaatsbaitneo. — Eisenbabnbaaten im ftoCioraten 
OlteBl. " (Nt. n:)«tBtlitia>ha NartrialrtaB vob das Uaa^BOB daa Yaratea 
dantaafcar BiaaBkakBvmttBBgaB. — Zbb 40jllMKaB Baataad dw k. k. prir. 

. . Anhig—Teplitzer. Eisenbahn. — (No. 9S:) Die Baldwin-LokomotiTfabrik iB 
Philadelphia. — (No. 22 and 28:) Ueber den Ansban and die Eröffnung der 
Betschaanaland- und über die Beirabahn. — (No. 23:) Die Verrechnang der 
Einnahmen bei den belgischen Staatseisenbahnen. 

Organ rur die Fortaohrin« Am IMacBbBtoWBaaBiL Wiaabada«. 

Heft ». 1898. 

(Heft 6 und 7:) Die Scbaltnngstheorie der Blockwcrke. — Die Massenans- 
gleiehnng. bei Lokomotiven und deren Felgen« — Auffangnng eines durch- 
gehenden SilgUterzages in einem Sandgleise. -> Waisereinlaof för Tender 
vad ABSgoJk für WaaaarkrlbBa. — Uabar das Batriab viariHalaigar Siraekaa» 

— DralajllBdriga Yarbundlokomotlre daa Jnra-SiaploBlNüiB. — 8iid «Ht 
Olaiaa aar aaf odar aaab in die Battaair sb lagaa? 

B«ft 7. 1886. 

Sichenmgianlagen der Ein- und Aoalidirten ftlr Stellwerk'mit meehaniseher 
Blockung in grOfseren Mittel Stationen. — Verbesserte zireitheilige Dampf- 
heizschläache. — Schweizerische Bahnen mit reinem Zahnradbetriebe. — 
Die Nutzlosigkeit der Probebeiastungen eiserner Brficken. 

Um Bailroad Gaaette. New Totk. 

Nö. 24. Vom 17, Juni 1898. 

,\(]jnstable journal-bearirp keyn. — Pnenmatic press with oil resistance 
cylimiers, New York — Ontario — Western Railway. — The Coburn locomotive 
front end and spark extinguisher. — Master car builders' reporU — Loco- 
iBollva read taita, miaoia Oaatral Baftaad. ^ Balalloa ipava aiotloB ia 
trmek to tvaok jofata. — Ooaplar aafitj attaeketteat, BaMMova aad Obi» 
Bailroad. — Horisoatal boriag, drüliag aad nriUlag miMmb, — Laig» 
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ireight engines. — £xport8 of locomotiTes and some otber materials. — 
Mr. Palj's proposal for cur serrice refonn. — Electric antomatic Signals, 
tke rigiit to VM the OTcrlag. — The tnlie of flw 8milt 8t« Uni» «amdi» 

— Largest boiler plfttet «Ter roll«d. — lUilroad cBgineering at Pardn«. — 

A comparaison of fiber-stresses in crnnk pins and ules. — The lope star 
case. — Pnnctnality of the black diamond express. — Hailroad legislation 
iD Ohio. — Exliibits at tbe master car buildera' coQveution. — Diamond 
Jvbfle« of fh« Loadoii and Beiith W«it«ni. — An ^11 SnffUdi" eUetrie 
Beilroed* 

Ko. 26. Vom 24. Juni 1886. 

Heeter neeheniee' reporta. — Th« G. X. 61-B. «l«etile notor for huifj B«il- 
ro«d Borie«. — BoUow tU« ioor erehee. — Th« u« of lo«oBii«tiT« lahontaiy 

experiments. — The eott of eorratnre. — May accidents. — June dlvidenda. 

— Tbe tbirty-second annnal ineeting of the master car builders' associatlon 

— Master mecbanics' cooTention. — Train accidents in the United States 
in may. — New Bailroad boilding in the first half of 1898. — Elevated cars 
Over Äe Broohlyn hriige. ~ National loeal freight agenta* aaaoeiatioM. — 
Bailroad telegraph raperintendenta' aaaiial neotiag. — > Train diapalehara 
ooBTOiition. — Sxhihite at the SaiaCog» eonveation. 

Ko. n. Tom 1. Jali 1806. 

Th« iaim«diat« h«ttenBeBt of th« Ibahattaa traaait.' Benry Vlad. Steel 

making in Birmingham. — Beeent changei in the reeeiTenhfp of roada. — 
The fntnre of the mechanical association. — Baltimore and Ohio reorganl» 
lation. — An axle for heavy cars, — Car paintinp hy compressed air. — 
Car acconntants Convention. — The Congo Bailroads finances. — Bailroads 
in China. — Another nadergronnd deetrie Bailroad for London. — Snhiob 
aad eleratad oan «n th« New York and Brooklyn bridge. — Baüroada logia- 
lation in New York. 

N«. 87. Vom 8. Jnli 1886. 

Pnevmatie interloeking at ezehange atreet, BnflUo. The Bailroad« «f 
Cnha. — San« phu«« of tbe rapid transit problem. — A bloekad« «n Hkb 

New York, New Häven and Hartford. — Vertical hollow chise! car mortising 
machine. — Some stndies in ncceleration. — The comparative Performance 
of air brakes. — Per diem car service. — Nationalication of Swiss Bail- 
roadt. — 8waging loeoBOtiTO tnbet. — Oar iron and ateeli worka In 1886. 

— Daly's fast fireight reoord. — Bailroad lignaling. — New eqnij^eiit for 
th« Kinahin Bailroad of J^n. 

N«. n. YoB IS. Jnli 1886. 

Bight-wheel paatenger loeoniotiTea, Olereland. — Cineinnaty— Chicago— 
8t Lonie Bailwaj. — Baüroada in rineinity of Santiago de Caba. — Litar> 
loeUng at Concord. — Tbe Johnson door for hopper bottom cars. — A new 
locomotive feed water strainer. — Wäre's tie-plate snrtncer. — Track »an- 
ding arrangemement. — Heat test for car wbeels. — A point in corporation 
law: th« Kinteh««k and Bid««i «aa«, Baüroada nnder eoMtnetk» «r 
prffeeted. — Oar elaaaing. — Vreigbt eerting in London and N«w York. " 
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Bailroad legislatiuu in Maafacbugetts. — StMl permanent way.^ Waterlo* 
ud City Bailway. 

• No. 29. Vom 22. Juli 1S98. 

The „Solid" brake beam for inside-hang brakes. — Atlantic type locomotiTe 
for the Qreat Northern of Bnglaiid. — A OMmaiii rail Joint. — Connoetiiff 
tracks of the Long Island Bailroad and Brooklyn Elevated. — Electric bloek 
Signals on the Boston and Albany. The Lidgerwood safety derrick enginow 

— The long distance telephone. — iSome peneralities about locoraotiTea. — 
June accidents. — The proper making of freigbt cars. — The Mlgiri BaiU 
rotd. — Amorioan todolgr of BailfotA tnperiitMidMiCf. — It it woitli vidleT 
A lottor to youg men. 

17«. aO. To» 99. J«li 1896. 

A aoTd dty flroight yard. — Bildwia loeooMtiTOt for Sptia. — Ad a— ^wi^» 
bridge for Sontii AfUea. ~ Tlio Dofit box lid. — Tko Sholby bridfo diMot«« 

— The class h-5 locomotiTe of the PenneylTMiia. Uniformity and conti» 
stency in the nie of fized signals. — Power stations for Bailroad thops. — 
A piea for the Piiton valve. — The New York State canal investigotion. — 
A yoor of enginoering progren. — Ikst tino botwooa PhilndelgM» wd 
Atlantlo Oitj, — Ooneral priaeiploo goToraing loeomotiTO dooiga. ~ SB^iih 
eloetiio Bailroad oonatmetioB. 

Tte Rattway Kngineor. London. 
Hefins. JvUl89a. 

Ca|ie of Oood Hope goTonnoiit Bailwayt. — Staadaid dotailo of loooaotiTi^ 
Great Northen of Seotland Railwi^. — Steel permanent way. — Cranoc 
traTellers and other hoisting maehinery. — Intermediate of third-claae 
carriage, Eastern Bengal State Railwey. — Limit of wear ot steol Igrrea.«» 
Trinidad Government Bailway. 

Bi&niSSL AngnBtl89B. 

Express passenger oil-bnming engine, Qreat Eastern Bailway. — Cranes, 
travellers and other hoisting maehinery. — Standard details of locomotivea, 
Taff Yale Bailway. — The Hexican Bailway. — The Lewis ipiko eztraetor. 
BaOwij paBienger oommvnioatlon. — HoUin'e syetem of oonnMttieali«ii 
between Bailway pasiongers and gnards, Ureat Eastern Bailway. — Salon 
for the princess of Wales, Qreat Eastern Bailway. — Fex's patent preaaad 
Steel carriage bogie. — Offlcial reports on recent accidents. 

Bailway Nvm. London. 

N«. 17M-180e. Tom IB. Jtuü Us 18. Aigvet 1898. 

(No. 17980 Wetknen's compensation aet — The Qreat Central Bailwaj: 
its gathering gronnds. — Railway mileage* — Electric tracUon in Paris. — 
Bailways and bicyclea. — New Bailway byelaws and regulations. — Bailways 
in China. — The worid's Bailway mileage. — Bailways in Pero. — Bailway 
biUa in Parliaaent. — The giand trade Bailway oompany of Ceaain. • 
BaUwaya in iMUa. — The Sibeiiaa Bailwey. — (No. 1798:) NorCh-EMtam 
Bailwey Oompaay'e by e-law. — Qreat Northern Bailway Oompany'B goods 
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4ep«t) Deansgate Manchester. — üreat Northeru aod city electric soheme. — 
TIm woikmm*! o«mpenmtUn Mt — A flraaiefiMl Baflwaj. — Th« Qiwi 
Ocatnl Bailmj, ita tnit» gß/Okulag gronnd«. — Gm» InUui PttnintoUt 
pvrehase by the Indian GoTernment. — Baltimore and Ohio reorganisatioiu 

— Railways and tramways in Japan. — Electric Tramways for West London. 
Baiiway eztension in China. — (No. 18OO0 äonthern Bailway amalgamation. 

— Indiiui Bftilwaj in the put ludf-yatf. — BftUwaj billi in pwliaaMt. — 
(N«. 1801:) Nttw Bailwij fiMÜitiM in tke ÜMtm eomtiM. — Bailwtj «ad 
euul eemmiiiion. — Eailway pMunger eommnniestion. — Railwaya in 
Nonray. — (No. 1802:) Workmen's compensation act and the Railway com- 
paniea. — The Taff Yale Bailway and ita rivala. — Opening of the Waterloo 
■ad Oity Bailway. — China aa a flald for Bailway enterpriae. — The Congo 
BftOwaj. — Bailway paaaanfer aomniniieatioB. — (No. 1808:) Tha Baaioff- 
stoke and Alton Light Railway. — The Teeside Tramways. — Railways in 
China: the Pekin syndicate. — The Delagoa Bay arbitration. — Garden 
party to Bailway agents. — Railway hüls in Parliament. — Railway and 
canal commisaion. — (No. 1804:) The Great Central Railway. — The Sonth- 
Saatara Baüwiy vmfaafB ttaaaiboat aervioaa. Tha eontinaital paaaoBgor 
traffic. — The Baringatoke and Alton Light Railway. — An objeet-leaaoB 
in Light Railway. — Railway and canal cominission. — (No. 1805:) Argentine 
Railways. — Light Railways in Sonth Lancaabire. — State-owned Railways 
and traders. — Railway billa in Parliament. — Railways in China, the Pekin 
ayadieato. ~ (No. 1806:) Bme BaUwaya in 1807. — Baüiragn ia Ohiaa. 

Die Sohweiaor Bahnen. Zürich. 

No. Vom 89. Juni bia la Anffvat I80a 

(No. 26:) Engadiii Orientbahn, Klima nnd Schneeyerh&ltniase im Engadin. 

— Zam Nebenbahnengesetz. — (No. 26:) Engadin— Orientbahn, Beschreibung 
der Bahnlinie. — Ans dem Beriebt der BeTiaionakommiasion der Nordost- 
bahafeaeUaehaft — (No. 97:) Die ogyptiadM« IHtoahataaa. — (No. 97-99:) 
ünaawaadherkelt doa Bediavagageaotiaa aaf die Bnittlaag dar Bttekkaafh- 
oataeUUUgnagen. — (No. 97:) Verhandlungen der ordentlichen Geneial* 
TOrsammlang der Aktionäre der Schweizer Nordostbahngesellschaft. — 
(No. 28:) Die Pilatnababn. — (No. 29:) Die schweizerischen Eisenbahnen. — 
(No. 80:) Die elektriaeh hetriahenen Bahnen in der Schwein. — Die Eiaea- 
hakaea Oatladiaaa nad Oajloaa. — (No. 81:) Dar BiaeahahaanfUl ia Frei* 
laaalae aad die WeatiBihoaaehieBMe. — (No. 88:) BoUnaterial. 

Sehweiierische Bauzeitun^. Zürich. 
Heft 26. Vom 18. Juni 1808. 
Engadin— Orientbahn. 

Baad XXXII. Bell t Voai 9. Jnli 1886. 

Ualge Aaiaige oaa dar aahwainariaekoa Biaenbahaatatiitlk. 

Heft 2« 8, 8» 6. Ton 9., 18., 80u JnU aad 6. Avgaat 1886. 

HlttheilaageB tber den Baa dor Linie SdiaUhnaaea— BgllMV aad Thal- 
weil— Zag. 
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Stahl widliMii. DflMddwt 
Haft 16. Tob 1. Aigut 

Die sothwMuUge Tentlrlnniir ObwlNmM «Menr BiMiibitaei. 

' :fleklliak Ugeblad (TechuischeB Wochenblatt). KrtltlMia. 
No. 84— 8L Vom Iti. Jani bis 3. August 1898. 

(No. 26:) ßergenabanen. — (No. 81:) SutionumungemeBtet (KriitUiii*}. 

Terordnnngsblatt fBr Eisenbahnen und Schiffahrt. WiOL 

No. 71-Ua. Vom 18. Juni bis 18. Angnst 1896. 

■ 

(No. 71:) Nebenbahn wesen in der Schweiz. — (No. 78:) Ergebnisse der k. k. 
Staatseisenbahnyerwaltang in 1897. — BaheTersorgang des Personals der 
k. k. StaatsbahiMB. — Betriebsergebnisse der ungarischen Eieenbehnea im 
Xel 1806. — (Ne. 89:) EieeabaliiiTerkehr in Mont Jmd 1688. — (Ne. 98 1) 
BetriebeergebnlsM der utguisehen SitenbebBen im 3md 1696. 

VolkswirthHchaftliche Wochenschrift. Wien. 

Ueft 757 and 758. Vom 30. Juni bis 7. Juli lb98. 
Reformvorscbläge für den Eisenbaliubetrieb. 

Heft 758. Vom 7. Juli 1896. 

Ergebnisse der k. k. StaatseisenbahnTerwaltung in 1897< 

Ueft 759. Vom 14. Juli 1898. 
Zur Triester ßahnfrage. 

Heft 761. Vom 28. Juli 1898. 

Triests Landverkehr im ersten Halbjahre 1886> 

Jl^ipnn MMmmrepciBa iqnrea eoMfmin. (Zeltiehiift dee HiniHariuie der Teiiiehte- 
•Mtelteo.) St. Petsvebnif . 

am Heft 4. 

Die Eisenbabttknoteapnnkte in Deutschland. — Die Abhängigkeit der kflaf* 
tigen Kriegflihrnng Ton dem Zustande der Eisenbahnen (fortgeeetit ms 

Heft 3-10/18©7 und Heft 1—8/1888). 

1698. Heft 5. 

Die 15. berathende VereemnlOTg der lagenieore dee Behndienetee der rassi- 

soben Eisenbahnen. 

Seiteehrlft den tatefteieliiiehe« Iag«al«iu> «ad AreUtektea-Tetelaai Wim. 
Heft n and n. Tob a vad IB. Jali 1898. 

Volkswirthscbaftliche Studie Aber die mineralischen Brennstoffe der Erde. 
- (No. 27:) Ueber die Einreibung elektrischer Distanzsignale in Blocklinien. 

Betriebsmittel und Oekonomie im Eisenbahnwesen. — Die Wiener Ver> 
kehrsanlage in 1897. 

■ ■ 

Ueft 28. Vom 15. Jnli 1898. 

Elektrische Waggoubeieuchtong. 
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.BiftM. Vmh as. JiU IflSa 

üflbtr HoehwtyerintMtMpIin d«r jBwnbaluMi. 

^«ItMhrift des Vereias denUcber Inf^enieure. Berlin. 
M«». 25—83. Vom 18. Juni bis 13. Angost lB9a 

(No. a? 0. 32:) Neuere Zahnradbabneit. — (No. 88:) Heiswerth ind Wauer- 
gahalt dar Brasakohlan. 

Zeitschrift Tiir Architektur and ingeaiearweaeiu BuiBOTer. 

Monatrtheft 4. 1898. 

Eisenbahnvorarbeiten. 

■* f 

Woohennummer Ä). 1898. 

Die düuesische Ostbahn. 

Wocheaniiinmer 31. 189?. 

Be^bahnen in der Schweis. 

MIMkrlft <ir BlamMcUflUirl BavUi. 
Heft 11. Von IS. Juni 1886. 

Die Staffeltarife der EiMnbalmflB ud' die WaaaeAtnfaan. — Zun ii«i«b 
StAckihitstftffeltariC. 

Haft 18. .Toa 1. JnU 1886. 
Kanlle ud Biaeiibdum. 

Zeitschrift fUr Transportwesen und Strari^enbau. Beriia. 
No. 19—28. Vom 1. Juli bis 10. August 1898. 

(No. 19:) Die Einführung des elektrischen Betriebes auf dar StraDiaBbaha 
in Fiaakflnrt a. X. -> Die Omnibiissflg« der fkuuSiiadiaB Noidbaha. — 
(No.90:) Elektrische Strafsenbahnsysteme mit gesdüMMSen ThaiUeiterkanaL 
— Neues Verfahren zur Prüfung und Untersuchung von Eies und Stein- 
schlag für den Eisenbahnoberbau. — Die Glasgower Kabelbahn. — Der Ein- 
flufs der Eisenbahnen auf die Vertheilung der Bevölkerung. — (No. 28:) Die 
elelEtrische Strallieiibaliii im Nenehatel. — Die neue elektiiadw Untaigiud* 
bahn in Londen. — ^o. 98:) Diebstahl an Elektrisitit. — Die Stnttap 
bahBen Bndapests. 

Seitnng des Vwdmm dmrtsehw Slatahah&Tsnrsltuffsii. Bariin. 
Ho. 47—68. Tob 98. Jonl bis 17. August 1886. 

(No. 47:) Die Pfladnng und BaidilagnaluBa von Gttorsandnngen anf der 
Bisenbahn. — Verkehrsmittel in China. — (No. 48:) Mabnahmen gegen die 

Fahrl&ssigkeit im Eisenbahnbetrieb. — Frankreichs Kohlenmarkt. — (No. 49:) 
Von den englischen Eisenbahnen. — Die Wunder der Jnngfraubahn. — Der 
Einflufs der Eisenbahnen auf die Vertheilung der Bevölkerung. — Die Trans- 
portgeAhidnng im sehwoiBer Oransverkehr. — (No. bl:) EmäTsigung dar 
StQflkgnttarifo. ~~ Eiienbahaplakate. — Die Staatseiaeiibahaen «nd Staats- 
waaeerstrafsen. — (No. 68:) Zur Entwicklung des niilitärisehen Eisenbahn- 
wesens ist dentsehen Bande, — Der Eaaipf dar ^aditenre gegen den aenen 
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SMftkgiCItiit — Die BeflM«niig tob Fahniden aaf d«B BbenbalmeiL — 

(No. 68:) Ans der Vorgesehiehte der Eieenbahnen..^ üsambara- Eisenbahn* 
— Ergebnisse der Osterreicbiscbeu StaatseisenbabnverwaltuDg in 1887. — 
^0. 54:) Die Yerpaebtoiig der BabAhofswirtbscbaiten and die Fiaige der 
BwtMuntieiiiirBgai. — Xstwvrf m tineai BeglMWit Ittr dto FtfcitHliiff 
te BatidiMIgWMgtfwJarwuwi im fattmllMatat Ttifethi* — (HOi B6:) 
EisenbabndunpflUireB. — Die ErOfhnng der Waterloo- und Citybahn« ~- 
Znr Konkurrenz zwischen Eisenbahnen nnd Wasserstrafsen. — Die Aus- 
stattung der englischen Eisenbahnen mit dritten nnd Tierten Qleitea. — 
(No. 66:) StMtMiMataliBMi nd StMitwM imtmllMi. — Tm 4m MtMmm 
BiiMilMki» — Dfe OoilBBtliahkrit der Eiwmhahiiwngaa, — (Mo^ 57:) 2a io» 
Altgegnnng der Spediteure, betreffend die Stückgntstaffeltnrife. — Ameri- 
kanische Eisenbahnfsibrten. — (No. 58:) Unsere Staatsbabnen. — Nocbmals 
Eisenbahnen und Wasserstrafsen. — Vorderasiatische Eisenbahnprojekte. — 
Die Eisenbahnen in China. — (So. 68:) Die Kongobahn. — (No. 60 n. 61 :) 
Zur XiMDbehnpelitik FnokieiciM. — (No. 60:) XliiiiUh der eiekCrlMteK 
Stnfsenbahnen anf die Vertheilnng der BeTfilkening lad den Ornndstücke- 
erwerb in Städten. — Staatseisenbabnen und StaatswasserstraAen» — Frank- 
reichs neuester Erfolg in Tunesien. — Eestanrationswagen und Bahnhofe- 
restaorationen. — (No. 61 :) Ueber Instruktionen im Eisenbahndienste. — 
OhiiieeiMlie Beinen ead devteche Yerslimmisee. — (Ne.eBv*d8:) Amimm^ 
des § 88 der Yerliehrsordnnng? — (No. 62:) AblieferaagiDeAweise im Gfltev- 
Terkehr. — Donau-Mainkanal und Mainkanaüüimng. —> (Ne» 68:) Die 
tistÜE Uber die Yerletsnng Ton Sisenbahnbediensteten. 



■•lMi««f«b«a I« Aanrmc« Att KQslfllehaii MUIi4«HaM der •StaUlekm Arbaitaa, 
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Di« Aiitsiclittn einet Staatcbahncyitems in EngiaMl. 

GwteT Goha. 



1. 

Als vor bald einem Vierteljahrhundert in Deutschland die Reichs- 
eisenbahnfrage erörtert wurde, und diese Krörterung der Hauptsache nach 
in eine Diskussion des Staatsbabusystenis sich verwandelte, bedienten sich 
die Gegner desselben unter anderem eines Argumentes, welches aus der 
Bfiitkammer der Statistik entlehnt war. Sie wiesen darauf bin, dafs in 
dem Eisenbahnnetz der Brde ein nur kleiner firaebtheil dem Staatsbahn- 
s):,tem augehöre, dafe die groCse Masse der Bisenbabnem in den Uflnden 
von AktiengesellMhaflen liege. Sie zogen ans dieser Mehrheitsabstimmong 
den SehlnfB zu gansten des Pri?atbahnsystems. 

Noch beute würde diese Methode weitaus zu ihren gansten ent- 
scbeiden. Am Bnde des Jahres 1896*) waren 715000 km Bisenbahnen im 
Betriebe. Mehr als die Hälfte davon (374742 km) kommt auf Amerika» 
gegen 800000 anf die Vereinigten Staaten. Hierdarch allein ist die Mehrr 
hdt fftr das Privatbahnsystem erreieht. Dann aber gehören von den 
257000 km der europäischen Eisenbahnen durch Grofsbritannien, Frank- 
reich, Italien allein 86000 km dem Privatbahnsystem an. 

Indessen mehreros Ififst sich hiergegen bemerken. 

Erstens reicht solche statistiscli»- Methode nicht weiter, als sie in 
Wahrheit selber beansprucht. Sie giebt AufschluTs über das quantitative 
Moment, nicht über das qualitative. Sie bekundet die Thatsache der Aus- 
breitung des einen und des anderen Systems, aber sie sagt kein Wort über 
die (rründe und die Erfols^e des einen und des anderen Systems. Sie 
sapt nichts über die Anlässe un<i die Schwierigkeiten jedes der beiden 
Systeme, aus denen die Thatsache ihres Vorliandenseins sich erklärt, die 
als solche weit davon entfernt ist, mit der Thatsache ihrer qualitativen 
üeberlegenheit zusammen zu fallen. Ja, selbst von dem eigenen Boden 
dieser Methode aus wäre es an sich ebenso berechtigt, von der gröfseren 

Yeifl. Archiv Ar Eltenlwlmweaen 1886 8. 454 
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Seltenheit des Staatebahneystems anf dessen VorzflgUchkeit zu eehliefeeD 
gegenüber, dem Privatbahnsystem, wie nrngelcehrt auf die Vorzfige des 
letzteren Systems. 

Zweitens zeigt mn iflehtiger Blielc auf die historische Bntwicidang 
der Bisenbahnpolitilc in den verschiedenen Staaten Europas, Ostindiens, 
Australiens, wie sie wahrend der letzten Jahrzehnte sich gestaltet hat, 
dafo eine wachsende Tendenz in der RicbtunK anf das Staatsbahnsystem 
Platz gegriffen hat in Ländern, welche die Herrschaft oder Vorherrschaft 
des Privatbabnsystems vor 20—30 Jahren anerkannten. Diese Beobachtung 
wftre um so mehr geeignet, das Vorwalten des Privatbabnsystems in der 
groben Masse des Eisenbahnnetzes der Erde als die unvollkommenere 
Vorstufe in der Entwicklung dieser Verkchrsanstalt zu betrachten, von 
welcher nach und nach die einzelnen Staaten, je nach der Gunst der Um- 
stände ihres Landes, sich emporzuheben suchen. So dafs es nur eine 
Fraise der Zeit sein würde, wann der Punkt auf diesem Wege erreicht wäre, 
wo auch das quantitative Verhältnifs sich nach der entgegengesetzten Seite 
neigt 

Drittens und namentlich beweist das nähere Studium der Eisenbahn- 
politik jedes einzelnen Landes eine so enge Verknöpfung seiner Schicksale 
mit den sonstigen Erlebnissen, Einrichtungen, V^eifassungsverhältnissen. 
Verwaltungszuständen jedes Volkes, dafs ein V'erständnifs des Problems 
llberhaapt nar mOglich ist Hand in Hand mit der Geschichte jedes Staats- 
wesens. 

Diesen Standpunkt habe ich seit manchem Jahre zur Geltung za 
•bringen gesucht. Bs ist der GmndalLkord in meinen Untersuchungen Aber 
die Englische Eisenbahnpolitik (1874—76, 1888) wie in meinem Auftatze 
Aber den Staat und die Eisenbahnen (1879), und in dem dritten Bande 
meines Systems der Nationalökonomie, welcher als Nationalökonomie des 
Bändels und des Verkehrswesens kflrlElich verOffbntlicht worden ist^) 

Mandierlei Eindrficke der letzten Zeit regen midi dazu an, jenen 
Standpunkt hier neuerdings zu erlftutem. 

Es ist einmal das Interesse an der nettesten Eisenbabnpolitik der 
schweizerischen Eidgenossenschaft. Es ist namentlich die fortdauernde 
Betrachtung der englischen Eisenbahnpolitik und der Blick auf ihre neuesten 
Kundgebungen. 

n. 

Wenn überhaupt die Eisenbahnpolitik irgend eines Land^ nicht 
anders begriffm werden kann, als in ihrem Zusammenhange mit 

1) Vergl. die Beipreehvng 8. 1104 dm vorigen Heftes des Archiv. 
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der gesummten Politik deäseiben, so gilt dieses vollends von der 
Schweiz») 

Nirgendwo ist eine abstrakte Geg^enüberi^tellun!? der Vorzüge und 
Nachtheile des Staatsbahnsystems und des Privuthahnsystenis wenijrer 
geeignet, den Gantr der wirklichen Eisenbahnpolitik und ihre neuesten 
Mafsregeln verständlich zu machen, als in diesem merkwürdigen Gemein- 
wesen. 

Der herkömmliche Charakterzut: desselben ist — um es mit einem 
naheliegenden Vergleiche zu bezeichnen — der Kleinbetrieb der öffent- 
lichen Angelegenheiten. 

Alles was wir in deutschen Landen an Kleinstaaterei, Partikularismus, 
Zerrissenheit kennen gelernt haben und in beachtenswert iien Ueberbleibseln 
heutzutage noch bewahren — wird wie in einem Verkleinerungsglase 
wiedergespiegelt durch die bisherigen und die fortdauernden Zustände der 
Eidgenossenschaft. Es wird dadurch gleichzeitig bewiesen, dals der tiefere 
Grund solcher Klein- und Vielstaaterei nicht in dem Vorhandensein eben 
80 vieler Fürstenhäuser zu suchen ist, sondern in den Gesinnungen des 
Volkes selber. Ja, gerade die Schweiz ist mit ihrer demokratisch-repu- 
blikanischen Verfassungsform geeignet, uns darüber zu beiehren, wie die 
Zähigkeit des Partiknlarismiis oder — nach dem schweizerischen Sprach- 
gebrauch — des Saatomlismus die Kraft zu ihrar Entfiütung schupft aus 
der UDmittelbarkeit, mit weleher die Volksinstinkte dnrcfa die radikalen 
Binrichtnngen des Staatslebens zur Geltung gelangen. Und eine lange 
Reibe von Erfiüiningen hat ans im Laufe des ▼erflossenen Henschenalters 



1) Vaigl. die folgende Literatur: Beriebt der Herren Bobert Stephenion 
und H. 8winl»arae ttber den Ben von Biieabehnen in der Sehweii. Bern 1850. 
Ollvier Zachokke, Betrieb der schweizerischen Eisenbahnen unter Leitung des 
Bandes. Zftrich 1877. H Dietler, Die schweizerische Eisenbahnfrape. Zürich 1877. 
G. Cohn, Die Bundesgesetzgebang der Schweiz unter der neuen Verfassung. Supp- 
lement III der Jahrbücher für Nationalökonomie und Statistik. Jena 1879. Bot- 
eekaft dee (ediweiaeriBcben> Bnndesnthe, betreffend dee OotthardlMhnnntemehnien. 
Beftti 26- Juni 1878- Botschaft des Bundesratha an die Bandeerersaminlnug, be* 
treffend den Rückkauf der schweizerischen Ilaupthahne«. Bern, März 18'v'7. 
J Steiger, Znr ürientiruug über die P'rat;e der Eisenbahnversiaatlicliiuig in der 
Schweiz. 2. Auü. 1898. Nama Droz, Der Rückkauf der schweizerischen Eisen- 
behnen. 1888. P. Weiisenbaeh, Die Bntwiekinng der Eisenbahnfirege in der 
Sohwein. Arehir fflr Eiienbahnweeen 1888, S. 221 ff., tf. 417 A Engen Beeher, 
Die Eisenbahiiverstaatlichung in der Schweiz. Zeitschrift für Eiseiilialinen und 
DampfscIiitTahrt der österreichisch-ungarischen Monarcliie. 1897. No. 46, 49. Alfred 
Ton der Leyen, Der Uebergang der Schweiz zum Staatsbahiisystem. Zeitung des 
Vereine dentaeher Eisenbahnverwaltnngen. 1808. No. 44, 46. O. Cohn, National- 
Skonomie des Handels and dee Verkelirswesens. Stuttgart 1P98. ' 8. 897 ff. 
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gezeigt, dafs jede neue Mafsregel der Gesetzgebaog, zumal der Bnndes- 
gesetzgebuDg in der Schweiz mit nm so fttftrkeren Widerstinden dieser 
YolkilBitintte in reduieB liatto» je mehr die demokrttiseheii InstitotloDen 
za ihren Konsequenzen entwickelt waren. 

Kennt man in den Lindem mit der Üblichen Reprleentati?verfiu8ang 
die Schwierigkeiten, welche eine neue Malsregel in dem Widerstande der 
Volksvertretung zn erwarten hat, so steigern sich diese bekanntem Schwierig- 
keiten in der Schweiz durch die Erweiterung der Instanzen, durch welche 
die neue Torlage hindurchgehen mufs. Nicht nur, weil es eine Instanz 
m^r ist, sondern weil die radikalere Instanz, welche nicht nur eine 
Beprftseiitation des Volkes, sondern das Volk in eigner Person bedeutet, 
so viel schwieriger za überwinden ist. 

Und enthalten die ver&ssungsroäTsigen Schwierigkeiten iu groftsen 
Staaten ,die Forderang eines Kraftaufwandes f&r die Aofgaben eines 
Gemeinwesens von 30 —50 Millionen Menschen, so ist es in der Schweiz 
die vielfältige Wiederholung der Anstrengungen für die gemeinsamen An- 
gelegenheiten von 50—100000 Menschen, allenfalls von 2—3 Millionen. 

Das Erheblichste bei dieser Lage der Dinge aber ist, dafs eben in 
solcher Eigenart die Stärke und Daseinsberechtigung der schweizerischen 
Eidu'enossenschaft begründet ist. Gelänge es endlich, den Widerstand der 
alten Sonderthüinlichkeiten zu brechen, würde nach und nach alle Souve- 
ränität den Kantonen genonnneu, indem alle Staatsaufgaben der Schweiz 
erfüllt w ürden durch die Gem(!inschaft des Bun<les. träte der Einheitsstaat 
von 3 Millionen ganz und gar an die Stelle der 26 Kantone (wie es inner- 
halb der einzelueu Kantone gelungen ist, die Einheit der Kantone an die 
Stelle souverftner Gemeinden zu setzen) — dann wäre die Schweiz ein 
anderes Grofsherzogthum Baden oder Königreich Wfirttemberg. Der unter- 
scheidende Zag, der die Forterhaltung des Mittelalters in die Gegenwart 
bedeutet, wftre hinweggenommen. 

Nun mnls aber Jeder Staat und jedes Volk, gleichviel welches seine 
Verfassungsformen sind, gemftfs den Bedingungen ' seines Zeitalters leben. 
Es gehört, neben der Sondergemeinsohaft des nationalen Lebens, zu der 
grofsen Gemeinschaft des Jahrhunderts, zu den Kulturbestrebungen, ihren 
Zielen und ihren Mitteln, zusammen mit den fibrigen Nationen. Wenigstens 
ein Volk, welches so sehr bineinverwacbsen ist in die Interessen der fort- 
sciireitenden Kulturwelt, sicherlich in die materiellen Interessen, wie es 
bei den Schweizern der Fall ist, durch Handel and Industrie, Auswanderung 
und Einwanderung, Verkebrsanstalten und neue Technik, Arbeiterfragen 
und soziall' Reformen. 

So entsteht hier der Konflikt zwischen den Traditionen der natio- 
nalen Eigenart und den Ansprüchen auf die Theikiahme an den Fort- 
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schritten der übrigen Weit. Ein halbes Jahrhundert ist jetzt vertlossen 
seit Herstellung des schweizerischen Bundesstaates. Die ganze (ieschichte 
dieses halben Jahrhunderts ist eine endlose Kette von Erlebnissen, welche 
jenen Konflikt immer wieder aufs neue wachrufen. 

in. 

Die Form des Bundesstaates beruht auf einem Komproniifs zwischen 
den Anforderungen nationaler Einheit und den zentrifugalen KrJiften, welche 
der Einheit widerstreben. Ob nun diese zentrifugalen Kräfte in einem 
neuen Koloniallande aus den Bedingungen der neuen Staatengründung 
entsprungen sind, oder in einem alten europäischen Staatswesen aus den 
Hemmnissen der politischen Entwicklung und der Schicksale, welche die 
Selbständigkeit der einzelnen Stücke konservirt haben. 

Der Kompromifs ist zu Stande gekommen zufolge der Erkenntnifs, 
dafs solche partikularistischen Staatsgebilde, wenn sie an die Seite der 
Einheitsstaaten treten und in der Weltgeschichte ihren Antheil nach dem 
Mafsstabe des Jahrhunderts haben wollen, von dem Vorhilde der Einheits- 
staaten mindestens die unentbehrlichen Bestandtheile der Einheit entlehnen 
müssen. Erst nach Herstellung dieses nothwendigen Stückes der Einheit 
blieb ihnen die Möglichkeit, die Selbständigkeit ihrer souveränen Theile 
mit einem Re«te von öffentlichen Aufgaben auszustatten uad ihnen dadurch 
Gelegenheit zu einem beschrftnkten, aber fortdauernden staatlichen Dasein 
zu gewähren. 

Indessen der Grund, welcher den Kompromils herbeigeführt hat, um 
eine scheinbare Rahe zwischen den feindlichen Tendenzen herzustellen, 
ist selber ein ruheloser. Der Partikularismos ist das Alte, die nationale 
Einheit ist das Neue. Die Zervtfiekelmig der SenTerinität gehört der Yei^ 
gangenheit an, die ZnsammenfMsnng der Bnndesgewalt weist anf die 
Znicnnft. 

So zeigt bereits das erste Menschenalter des neuen schweizerischen 
Bundesstaates diese Ruhelosigkeit in der Erscheinung, dafs auf die erste 
Bundesverfassung vom Jahre 1848 eine zweite Bundesverfassung im Jahre 
1874 folgte, zu keinem anderen Zweek, als um die im Jahre 1848 aner- 
kannten Bedfirfhisse der nationalen Einheit durch die Anerkennung neuer 
Bedflifhisse zu erweitem, oder mit anderen Worten der alten Sonverfinitat 
der Kantone weitere Stfleke zn nehmen, um sie der neuen Sonverftnitftt 
des Bandes zu geben. Der dentseh-franzOsische Krieg hatte die Unzu- 
Ifingiichkeit der Hiiitftrverfusnng gezeigt; die neue Verfassung ging unter 
anderem ans der Erkenntnis hervor, dab dne straffere Zusammenfossung 
des Militirwesens in der einen Hand des Bundes durch die Fordeningen 
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der Landcsvertheidigung nothwendig p;emacht sei. Zu derselben Zeit 
drängte der wachseiide Verkehr der Eidgenossen, welcher mehr und mehr 
aus dem Gebiete der Schweiz ein einziges Verkehrsgebiet machte, die 
Nothweudigkeit eines einheitUchen Rechtes auf, eines gemeinsam«! Gesetz- 
buches fttr btrgerliehes und ptiolieliet Becht 0atn kamen neue Aufgaben 
der SozialpoliÜlc, welche in angemessener Weise nnr geldst werden konnten 
durch die Einheit der Gesetzgebong und deren Zersplitterang nnertrftgKeb 
wurde. So insbesondere die Arbeitersohntagesetzgebmig. 

Aber diese Ruhelosigkeit der Anspräche, welche die Binheit an die 
alten SouverSnittten der Kantone stellt, ist selber der Anlab, dals der 
Widerspruch alsbald hervorgerufen wird. Kaum hat man unter dem Drucke 
der angedeuteten Kothwendigkeit eine neue Bundesverfassung entworfen, 
sie durch die repräsentativen Behörden des Bundesraths und der Bundes* 
Versammlung glQcklich hindurchgesteuert, so erfolgt der Gegenstofs aus 
dem Seboise des Sohweizervolkes selber, an welches jede Aenderung der 
Verfassung gebracht werden mala. 

Der Entwurf der Bundesverfiusung vom Jahre 1878 wird in der 
.Volksabstimmung verworfen und erst ein anderer Entwurf gelaogt im 
Jahre 1874 zur Annahme, welcher erhebliche Stacke der Einheit wieder 
preisgegeben hat. Statt des einheitlicheil Prtvatreehts blols die Einheit des 
Obligationenrechts, statt der Einheit des SUrafre^ts blofr die Aufhebung 
der Todesstrafe. 

Die Bondesverfessnng ist aber, wie jede .Verftusung'* der Art, nur 
ein Programm fOr die darauf folgende Gesetigebung. Die Veisnche, das 
Programm der neuen Bundesver&ssung von 1874 auszuführen, zeigen die- 
selben Erlebnisse, die man an der revidirten Bundesverfassung von 1872 
losmacht hat Jeden Fuisbreit Landes rnuCs die neue Sinbeit der Gesetz- 
gebung unter schweren Hindernissen erobern oder nach wiederholten 
Niederlagen. Die Gesetze zur Darchffihrang der Artikel der Bundea- 
verfiissung Ober die Webrsteuer, über die Fabrikgesetzgebung werden ver- 
worfen oder stofsen :iuf gefährlich starke Minderheiten. Der Artikel der 
Bijudesverfsssung über die Abschaffung der Todesstrafe mufs wieder auf- 
gehoben werden, weil der Partikularismus der Kantone dagegen reagirt, 
gleirh falls in einem Anfall von Reue über das kleine Stück von Einheit 
im Ötrafrecht, welches in der Bundesverfusung &brig geblieben war. 

In dieser Umgebung mnfs man die Eisenbahnpolitik der Schweiz 
•und ihre neueste grofse Mafsregel anschauen, um dann von solchem Hinter^ 
gründe aus die besonderen Anlässe und Bedingungen, die Bedeutung der 
Reform, ihre Tragweite für das GesammÜeben des schweizerischen Staats- 
wesens zu ormessen. 
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IV. 

In dem WirthschaftdebeD der Gegenwart ist wohl kein Gegenstand 
80 sehr geeignet, die Ansprflehe des Grofsbetriebes in Kontrast zu dem 
politischen Kleinbetriebe der Schweiz zn setzen, wie die Organisation des 

Eisenbahnwesens. 

Die Eisenbahnen erzengen durch ihre Natur bereits^ vollendetste 
Gebilde wirthschaftlicher Zentralisation. Nach dem ausschliefslichen Ge- 
bote wirtbschaftlicher Zweckmäfsigkeit , d. h. behufs höchstmöglicher 
LeistungsfUhigkeit für die Beförderung von Menschen und Gütern wird 
diejenige Organisation der Eisenbahnen die vollkommenste sein, welche 
über alle Landesgrenzen hinausgeht. Es ist bekauntlich dafür gesorgt, 
dafs die Bäume nicht in den Himmel wachsen. Aber zwischen dem Himmel 
und der Erde wachsen hohe Bäume und wachsen Zwergbäume. 

Ein preufsisches Eisenbahn.sy.slem ist immer noch ein ansehnliches 
Stück Organisation, auch wenn es auf die Ueberschreitung der Laudes- 
grenzen und vollends der Reichsgrenzen verzichtet. Ein kantonalejs Eisen- 
bahnsystem ist ein Unding, aus demselben Grunde, aus welchem nach dem 
alten Worte des Aristoteles ein spannelanger Wagen gar kein Wagen ist. 

Nnr der gröfste Kanton der Schweiz, der Kanton Bern, hat sich in 
einem kantonden Staatsbahnsystem versucht, vnd nach dieses hat eine 
rficlclftafige Bntwieklnng genommen. FQr die grofse Hasse der Kantone 
konnte von dergldchen keine Rede sein. Bs gab hier nnr die eine Form 
der Organisation, welche allenthalben angewendet worden ist, wo die staat- 
liche Organisation fllr die Eisenbahnen nieht zu haben war, welches nnn 
aneh die Grflnde dieses Hindernisses waren. Man griff zn der Organi- 
sation in der Hand von Aktiengesellschaften. 

Wohl hat man in der Schweiz sehr frfih an ein Bandesbahnsystem 
gedacht — auch in England hat es sehr frfih schon, wie wir wissen, an 
dem Gedanken eines Staatsbahnsystems nicht gefehlt — aber die Wirk- 
lichkeit der politischen Zustände verhielt sich spröde zn diesem Gedanken. 

Als auf dem Boden der ersten Bundesverfassung, da bei den tech- 
nischen Schwierigkeiten der schweizerischen Bodengestultung ohnehin da- 
mals kaam Anfänge eines schweizerischen Eisenbahnnetzes vorbanden 
waren, die Bundesverfassang sich mit der Organisationsfrage beschäftigt, 
ist es der Bericht der Kommission des Nationalraths, welcher sich grund- 
sätzlich für ein Bundesbahnsystem ausspricht. Was die Minderheit der 
Kommission dem entgegensetzt, ist unter anderem der Kantonalismus. In 
der That siegt dieser in dem Plenum des Nationalraths und das Gesetz 

^) Vergl. Archiv fUr Eisenbahnwesen 1898 S. 200 ff. Die OrganiMtion der 
VerkshiHUiitaltsn. 
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vom 28. Juni 1852 ist grundlegend für das Regime der Eisenbahnakticu- 
gesellschaften in der Schweiz. 

Fast ein halbes Jahrhundert lang haben diese Geselltschafteu das 
Netz der schweizerischen Eisenbahnen ausgebaut und verwaltet. In dem 
einen wie in dem andern haben sie die typischen Zuge gezeigt, welche 
wir aus der Geschichte der Eisenbahnpolitik aller Länder hinreichend 
kennen. Das EigenthQmliche ist das folgende. Es ist dasjenige, was aus 
dem Staats- und Verfassungsleben der Schweiz entspringt, was dann aller- 
dings lehrreich ist für andere Länder, für dasjenige, was andere Länder 
zu erwarten haben. 

Die französische Revolution, die Restauration, die Julirevolution, die 
Februarrevolution, der Sturz des zweiten Kaiserreichs — alle diese Phasen 
der französischen Geschichte seit hundert Jahren haben in der Schweiz 
ihre Wiederholung gefunden. Die grofse Staatsumwälzung erschüttert 
auch das mittelalterliche Gebäude der Kantone und ihrer Gemeinschaft. 
Die neuen Ideen der Freiheit und Gleichheit führen auch hier zum Um- 
stürze der alten Herrschaftsrechte und versuchen es mit einer Nachahmung 
der französischen Republik im kleinen, bei welcher alle historischen Rück- 
sichten auf die kantonalen Besonderheiten zu gunsten einer einzigen helve- 
tischen Republik geopfert werden. Dieser Versuch des Radikalismus hält 
eben so wenig Stich, wie die entgegenkommendere Staatsform, welche der 
erste Napoleon an die Stelle setzt. Mit dem Sturze Napoleons zieht in 
der Schweiz die Restauration des Alten — Patrizierherrschaft, Stadtherr- 
schaft, Kantonalismus — wieder ein. Hier wie in den andern Ländern 
rings herum. 

Aber wie in den andern Ländern ist es die Pariser Revolution vom 
28. Juli 1830, welche den Sieg des Liberalismus heraufführt, eines Libe- 
ralismus, welcher in der Schweiz meist mit dem Namen des Radikalismas 
bezeichnet wird. 

Trotz dieses Namens ist es vorzugsweise jene gemäfsigte Konsequenz 
der grofsen Revolution, welche man damals und auch heute noch als Libe- 
ralismus zu bezeichnen gewohnt ist. Die Forderungen des neuen Staats- 
wesens werden gegen das alte durchgesetzt — und dieses Mal unwider- 
ruflich. Aber das Mafs der Forderungen hält sich in den Grenzen dessen, 
was die neuere Ansicht von der Geschichte der Gesellschaft öfters als die 
bürgerliche Periode, als die Herrschaft der Bourgeoisie bezeichnet hat. 
Es .sind nicht die unteren Schichten des Schweizervolkes, sondern die 
modern gestimmten Geister der alten Stadtgeschlechter, welche an die 
Herrschaft gelangen und ihre altmodisch gesinnten Vettern ablösen. Das 
Volk ist vielmehr eine reaktionäre Instanz, wie es sich etwa im Jahre 1839 
in Zürich zeigt, da gegen die Berufung von David Straula an die junge 
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Universität, welche durch die radikale RegieruDg erfolgt war, bewaffnete 
Bauen) von der Laudschaft in die Stadt geführt werden, um das Kegiment 
der Radikalen zu beseitigen. 

Ein Menschenalter lang entwickelt 8ich die Herrschaft dieses Libe- 
ralismus in den Kantonen. Im Jahre 1848 führt diese Herrschaft zur 
Herstellung des neuen Bundesstaates. £s ist dieselbe Epoche, in welcher 
die folkswiithsehaftliche £ntfaltaog aobebt, in welcher das grofse Kapital 
Hand in Hand mit Industrie, Handel, Bankwesen, Kreditanstalten, Aktien- 
geseUsehaften sich emporsehwingt ond auch aof schweiseriseliem Boden 
seine Triumphe feiert 

üm das Jahr 18G0 herum ist hier der Punkt erreicht, da liberale 
Herrschaft und kapitalistisehe Wirthschalt in enger Wechselbeziehung auf 
der Hohe ihres Einflusses stehen — theilwelse so nahe an dnander gekettet, 
dafs dieselbe Persönlichkeit Herr der Aktiengesellschaften und Herr der 
kantonalen Begierung Ist Zumal In dem l&r diese ganze Entwicklung 
vorzugsweise tonangebenden Kanton Zflrieh Ist etwas der Art zu beobachten. 

Bs ist ein Zustand erreicht, welcher das moderne Kredit- und Aktien- 
wesen in scheinbar vollendeter Harmonie mit einem demokratisch-republi- 
kanischen Staatswesen erscheiuen läfst. Etwas Aehnliches, wie es ztntweilig, 
vielfach beutigen Tages noch, unter der dritten Republik In Frankreich 
sich gezeigt hat. 

Indessen im Laufe der sechziger Jahre f^inpt der demokratische Unter- 
grund dieses liberalen Regiments an, seine vulkanische Gestalt zu otfen- 
baren. Es entsteht eine Volksbewegung, welche den sozialen Charakter 
der Demokratie enthüllt. Bei der eigenthumlichcn Beschaffenheit der 
schweizerischen Gesellschaft sind es zunächst nicht proletarische Bewe- 
gungen, mit sozialdemokratischer Tendenz, in dem bekannten Sinne der 
umliegenden Grofsstaaten , sondern kleinbürgerlich-demokratische und 
bäuerlich-demokratische Bewegungen. Die breite Unterschicht von Bauern 
und Kleinbürgern, welche ein Menschenalter lang in dem Kegime des 
grolsbärgerlicben Liberalismos sich hat regieren lassen, wird zu lebhafterem 
Selbstbewnfstsein aafgerflttelt und zu der Forderung gesteigerter Antheil- 
nahme an den Öffentlichen Geschäften, faisbeMmdere aber zu dem Ansprüche 
auf grftndlichere Berflcksicbtigung ihrer Interessen in der Gesetzgebung 
und Verwaltung des Staatswesens. 

Es ist jetxt abermals ein Menechenalter verflossen, seitdem diese Phase 
des schweizerischen Ver&ssungslebens sich entwickelt hat Im Laufs dieses 
Mensehenalters Ist allmihlich zu dem kleinbürgerlichen Element in der 
herrschenden Strömung der Bbflufs des proletarischen Elements hinzu- 
gekommen, in dem Grade als die Grofsindustrie und der ZuAuCb aualftadi- 
acher Arbeltskrifte sich gesteigert hat 
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V. 

Charakteristisch für das demokratische Regime, welches seit dreif^ig^ 
Jahren in deD schweizer Kautonen sich befestigt hat, ist der eingeborene 
Widerwille gegen die grofsen Kapitalmächte. Er hat wachsende Nahrung 
gezogen aus der zunehmenden Beimischung des proletarischen Elements, 
welches mehr und mehr sein einflufsreicher linker Parteifliigel geworden 
ist. Jedoch schon in seinen Anfängen erfolgte der Zusammenstofs. Der 
Kampf der aufsteigenden demokratischen Bewegung der sechziger Jahre, 
wie er sich zumal im Kanton Zürich und seiner Kachbursihuft gestaltete, 
wur zugleich ein Kampf gegen das liberale Staatsregimeut und das Ak- 
tienregiment der Nordostbahngesellschaft. 

Hier aber treffen wir auf die uns bekannte Schwierigkeit des schweize- 
rischen Gemeinwesens. Es lag zunächst aufser dem Bereich der anzu- 
strebenden Ziele des Kampfes, dafs <lie8e demokratische Bewegung eintrat 
fQr ein Staatsbahn-, d. h. Bundcsbahnsystem. Man begnügt sich damit, 
Konkurrenzbahnen in der Gestalt der Aktiengesellschaften za organisiren, 
bd welcher die Kantone ond GemeindtD unter dem £uiflaMe des neaen 
demokratischen Regimes in TerhUngDifsvoller Weise finanziell betheili((t sind. 

Eine Agitation für die Reform des Eisenbahnsystems in der Richtung 
der Bandesbahnen ist nm jene Zeit noch aolser Sicht Und aach die grofse 
Eisenbahnkriaia der Jahre 1877 ff. mft nur Terefaiielte Projekte für ein 
solches Ziel, noch kehie politische Bewegung hervor. Es handelt sieh in 
den Jahren 1870->1890 nnr nm Beformen anf dem Boden des Aktien- 
bahnsystems. 

Die beiden einander widersprecheaden Elemente — Hab der Demo- 
kratie gegen das Eisenbahnmonopol in den Hinden des Großkapitals nnd 
Widerstand der Kantone gegen die Zentralisation dnrch die Bandesgewalt 
— stehen unvermittelt in dieser Zeit einander gegenflber. Die Bindeglieder 
oder vielmehr die Ansknnftsmittel sind einige Boadesgesetze, welche theils 
der Verwaltnng der Aktiengesellschaften etwas strengere YerhaltongsregelB 
für ihre GeschftftsfBhmng geben, theils bemerkenswerthe sosialpolitisehe 
fieformen für die Bediensteten der Eisenbahnen einfahren. 

Die Zentralisation hat nnterdessen Fortschritte gemacht Die ruhelosen 
Bedflrfnisse gemeinsamer und einheitlicher Institutionen fUr den schweize- 
rischen Bundesstaat haben sich duich die greisen Hemmnisse des kanto- 
nalen Partikularismus durchzusetzen gewulst Oder die Ansichten, Stim- 
mungen, Oewohnbeiteo in der Mehrheit des Schweizervolkes haben schritt* 
weise nachgegeben in der Richtung solcher zentralistischer Forderungen. 
Man wagt es in diesem Augenblick sogar, die in den Jahren 1872—1874 
geseheiterten Bestrebungen für die schweizerische Bechtseinheit wieder 
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aufzuuehmen — allerdings ohue jede Gewifsheit, dafs dieses Mal das Werk 
bis zam entschüideuden Endo, B&mlich der VolksabstimmuDg, vollendet 
werden wird. 

Immer wieder sind im Laufe der letzten Juiir/ehnte und Jahre noth- 
wendige Mafsregeln der Bundesgesetzgebung gescheitelt, sobald sie vor 
die VolksabstimmuDg gebracht wurden. Der Plan einer Bundesnotenbank, 
w«lcber 20—80 Jahre zorackreicbt, ist trotz immer erneoter Anläufe vor 
der aoMehlaggebenden Instanz der Volkemebrheit immer wieder erlegen. 

Welclie AoeeiehteD hatte hiemaeh das grOfste aller zentraiistiseheD 
Projekte — das Bandeselse&bahnsystem? Anfbige dazn hatten sich kund- 
gegeben in der Abstimmung des Nationalratbs vom 21. April 1883, Uber 
das Beclinmigswesen der Eisenbahnen, in welcher 69 gegen 67 Stimmen 
sich dafttr aosgesproehen hatten, von dem Rechte des Rfickkaafs lAr den 
Bond Qebraach zu machen, in den Jahren 1887^1888 betrat der Bandes- 
rath den We& dnrch Mbtadigen Ankauf die Nordostbahn erwerben zu 
wollen; die begonnenen Terhandlangen seheiterten indessen. Der erste 
Erfolg war der Ankauf von 30CXX) Prioritätsaktien der Jnra-Simplonbahn 
(19. Mai 1890), welche der Kanton Bern dem Bande angeboten hatte. 
Der nächste Schritt war die Verhandlang über den Ankauf der Zentralbahn 
(1891). Sie ging vor sich auf Grund von Offerten, welche ein Konsortium 
von deutschen und schweizerischen Banken dem Buudesrathe machte. 
Am 21. Juli 1891 waren alle Theile einig. Bundesrath, Bundesversammlung 
and die Aktionäre der Zeiitralbahn. Es fehlte nur das Einverstiiiidnifs 
des Schweizervnikes, und dessen Abstimmung ergab am 6. Dezember 1891 
289 4U6 Stimmen mit Nein '^e^cu 130 729 mit Ja. 

Es war im wesentlichen die Methode, welche der preufsische Staat 
zum Ankauf der im Aktienbesitz befindlichen Eisenbahnen zuvor mit Erfolg 
anciewendet hatte. Derjenige schweizerische Staatsmann, welcher zwei 
Jahrzehnte lang eine hervorrajjende Stellung in der Leitung der Bundes- 
geschäfte und zumal des Eisenbahnwesens eingenommen hatte, war die 
Seele dieser raifslungeneu Operation, und er trat nach diesem Mifserfolge 
vom Amte zurück. 

Jetzt Icam es darauf an, entweder auf das grofse Rftformprojekt Ver- 
sieht an leisten oder eine andere Methode anzawaiden, wdehe f&r die 
Instinkte einer Volksmehrheit und znmal einer schweizerischen Volks- 
jnehrheit richtig berechnet war; welche weit genug denselben entgegenkam, 
um den Widerstand gegen ein so grofses zentralistisches Institut zu über- 
winden. 

Die Methode bestand darin, dafs man in die Mittel des Ankaufes der 
Eisenbahnen einen vollen Tropfen demokratiscben oder richtiger dema- 
gogischen Oeles mischte. Man verwarf den Weg des freibtodigen Ankanfii; 
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die Botschaft des Bandesraths setzte in unverständigen und daher dem 
Unverstände sympalbischen Sätzen die Unzuvcrlässigkeit des Kurszettels 
der Börse für die Werthbestimmung der Eisenbahneu auseinander. Sie 
vertheidigte eine BerechDuug des Werthes, die auf OffeDtlicb-rechtlichem 
Wege zu Stande korameo soll, am den Erwerb eo viel woUMer, die 
finanzielle Bereicherung der Bnndeakaese oder die Brieichterung der Trans- 
portkosten fSr das SohweizerTolk so viel grober za machen. 

Traf man damit in das Schwarze der demokratisehen Abneigongen 
gegen Kapital, Börse, Aktienwesen, Eisenbahnmonopol — ■ so Terschirfte 
man den Gegensatz anf das wirksamste,, indem man das Nalionalgefftlil 
anrief gegen die Thatsache, dab die Aktien der schweizerisehen Eisen- 
bahnen sich in den Hfinden anslftndisoher Kapitalisten befinden, welehe 
80 lange die hohe Dividende bezogen, während den einheimischen Klein- 
bQrgem nnr der magere Zios der Obligationen TergOnnt worden sei. 

Also erstens die Feindschaft g^n das g^ofse Kapital, zweitens die 
Feindschaft gegen die fremden, die das Kapital besitzen. Mit diesen 
beiden Kräften ist es gdnngen, die so lange unüberwindlich erschienenen 
Hindernisse hinwegznräamen. Die Instinkte des icantonaleu Parti kularismns 
sind überwunden worden dnrch die Instinkte der Demokratie and des 
nationalen Gegensatzes. 

VI. 

Dieses ist mehr als eine Vorrede geworden und es sollte aach mehr 
als das sein fllr das Thema, welches die Ueberschrift dieser Abhandlung 
nennt Es sollte den Hintergnind nnd den Hafsstab bilden fllr die Er5rte- 
rangen über die Aussichten, welche in dem heutigen England sich fUr 
eine analoge Beform anfthun. 

Neben anderen Anlässen bat mich dazu angeregt eine neuerdings 
erschienene Schrift,*) welche an sich nicht gerade bedeutend, aber doch 
geeignet ist, eine abermalige Diskussion der grofsen Frage hervorzurufen. 

Die neue Schrift ist in ihrer Art die Wiederholong ähnlicher Er- 
örterungen, wie sie seit den Anfängen des Eisenbahnwesens in England zu . 
häufigen Malen Torgekommen sind. Theils im Parlament, theils in der 
Literatur. 

*) Bailway Natioaslisation, by Cletteat Edward«. With a prtfke« by 
the Rt. Hob. Sir Gkariai W. IHUn, Bart, M. P. Xathaea aad Oo. Laadoa 1808. 

(Social qucstions of to-day, by H. da B» <Mbbias). Vergl. Alfred von der Leyea, 
Zeitschrift für Sozialwiflsenschaft (1898) I, -105 ff Derselbe Verfasser hat oenerdinf^ 
aacb in deutschen Facbzeitscbriften sich bOren lassen, so mit einem Aafsatze über 
den Aaastand der esgliBcben Mascbinenbatter im Archiv fUr soziale Gesetzgebanff 
inid Statistik, Zeitiebrift fllr ErforaebvBg der geieUadiaftliehen ZnitlBde aller Linder. 
Zwölfter Baad (1886) 8. aM ff. 
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Noch ehe vou Eisenbahnen im modernen Sinne die Rede ist, zu der Zeit, 
da die Gasbeleuchtung aufkommt und das Parlament um eine Konzession 
für die Gaskompanie von London angegangen wird, in den Jahren 1810, 
weiterhin 1816, 1817. 1824, ist es der Earl von Lauderdale im Ober- 
bause, welcher allen Hills zur Genehmigung von Aktien geselischafton seinen 
Widerstand entgegensetzt, indem er ausffthit, man dflrfe niemals ein 
solches Monopol in die Hand einer Untarnoliinergesellscliaft legen. 

Hit den Fortsehritten, welche der iDdividualismus im engUschen 
BiseDbahnwesen machte, begann alsbald der ZwelfSsl an der Qemeinnlltsig- 
keit eines Privatbahnsystems sieh zn regen. Im Beginne des Jahres 188& 
hielt in der königlichen statistischen Gesellschaft zu London R. W. Rawson 
einen Vortrag, welcher das jnnge belgische Eisenbahnsystem mit dem eng- 
lischen Privatbahnsystem verglich nnd sieh bestimmt zu gonsten des 
belgischen Staatsbahnsystems aussprach. 

Gleichzeitig schrieb die Edinburgh Review, die leitende Vierte^ahrs- 
schrift der liberalen Partei, im April 1889, anknüpfend an die \ve$;en der 
Eisenbahnen Irlands niedergesetzte Kommission, u. a, folgendes: Bereits 
seien die gewinnbringendsten Verkehrslinien von dem privaten Kapital 
in Beschlag genommen, und die unheilvolle Folge davon sei, dafs England 
der unberechenbaren Vortheiie eines einheitlichen Systems öffentlicher 
Kommunikation beraubt sei. Aus einem Vergleich der in England be- 
stehenden Fahrgelder für die niedrigste Klasse der Reisenden mit den 
Fahrfjeldern der belgischen Bahnen ers:ebe sich, dafs die englischen Fahr- 
gelder drei bis viermal höher seien. Und so zeijre sich in jeder anderen 
Hinsicht die Ueberiecenheit der belgischen Bahnen über die einheimisehcn. 
Unzweifelhaft beweise die Theorie wie die praktische Erfahrung siegreich 
den Satz, dafs der Staut den Eisenbahnbau in die Hand nehmen solle, 
ein Werk, von dessen angemessener Durchführung die Wohlfahrt des 
Volkes in so hohem Mafse abhänge, und dafs die Beförderung der Wohl- 
fahrt der Gesammtheit, nicht aber die Vergröfserung einer Anzahl Einzelner, 
der vorgesetzte Zweck sein sollte. 

Im Jahre 1842 erschien eine anonyme Schrift (Railways, tbeir Uses 
and Management, London, Pelham Richardson), welche das Bedauern aus- 
spricht darfiber, da(s man vers&umt habe, auf Staatskosten gegen drvi- 
prozentige Anleihen ein einhdtlicbes Bahnsystem zu bauen, wodurch man 
. f&r das Gemeinwohl besser gesorgt und zugleich einen grorsen Gewinn 
erzielt hMte.«) 

Edwards erwähnt (p. 8) eine Scbtift von Tliomas Gray, Obsorvations ou 
a Ueneral Iron Railway, aus dem Jahre 1821, welche bei dem ersten Aufkummen der 
Lokottotive die englische Regierang anfgefordert habe, die Zllgel dee eleernea Bosset 
n eigreifen. Mir nt diese Sehrift Melier siebt lu Geiiebt gekonmen. 
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Bald darauf erschien die Schrift von William GaIt(Railway Reform, 
its expediency and practicability considered. London 1843. 3. Aafl. 1844). 
Dieser Eisenbahnreformer, der bereits vor dem Parlamentsaasschusse vom 
Jahre 1839 Aussagen gemacht hatte und späterhin vor dem Ausschüsse 
von 1844 und vor der königlichen Kommission über die Eisenbahnen 18G5 
bis 1866 wiederkehren sollte, ging mit einem fertigen Projekt auf sein Ziel 
los. Darin zeigte er, wie die Eisenbahnen für den englischen Staat anzu- 
kaufen und von diesem in gemeinnütziger Weise zu verwalten seien. Die 
Mifsstände des gegenwärtigen Eisenbahnsystems wären unabänderlich, weil 
die Ueberlasaung des Eisenbahnmonopols an Aktiengesellschaften, welche 
einen andern Zweck, als möglichst hohen Gewinn, weder haben noch zu 
haben sich auch nur anheischig machen, im höchsten Grade schädlich für 
die besten Interessen der Nation sei. 

Galt will, in Anlehnung an die Portoreform Rowland HilTs, welche 
kurz zuvor in England eingeführt worden war, auf dem Grunde des neuen 
Staalsbahusystems, eine radikale Ermäfsigung der Tarifsätze (im Durch- 
schnitt um fünf Sechstel). Er denkt dabei in erster Reihe an den Per- 
.sonenverkehr. Trotz der grofsen Erniedrigung der Fahrsätze werde die 
entsprechende Steigerung der Frequenz dieselbe wieder gut machen, weil 
bei dem jetzigen System der Tarifsätze neun Zehntel der Kraft vergeudet 
werde. 

Den Ankauf der Eisenbahnen solle die Regierung zu den laufenden 
Marktpreisen gegen dreiprozentige Konsols bewirken. 

Das Beispiel, welches von dem jungen Königreich Belgien im Sinne 
des Staatsbahnsystems gegeben wurde, hat im englischen Parlament öfters 
Widerklang gefunden. Im Oberhause ist es der Earl Fitzwilliam, 
ein entschlossener Freihändler und hervorragender Gegner der Kornschutz- 
zölle, die damals im Mittelpunkte der politischen Erörterungen standen, 
welcher im Jahre 1844 eine Rede hält für das Staatsbahnsystem. Eine 
enorme Menge Kosten und sehr viel böses Blut hätte man gespart, wenn 
man in solcher Weise von Anfang an verfahren hätte. Wie viele Bahnen 
wären überflüssig gewesen, wie viel bereitwilliger und wohlfeiler hätten 
die Grundbesitzer das Land zum Eisenbahubau hergegeben, wenn es ge- 
heifsen hätte, der Staat braucht das Land im öffentlichen Interesse, als 
du, wo es hiefs, ein Spekulant will es haben, um in Aktien zu spielen. 

Namentlich aber ist es vor dem grofsen Untersuchungsausschüsse des 
Unterhauses in demselben Jahre, welcher die ganze Eisenbahnfrage zum 
ersten Male in eingehender Weise erörtert und durch Zeugenverhör be- 
leuchtet, dafs eine Reihe von Zeugen sich für das Staatsbahnsystem aus- 
sprechen. So sagt Glyn, ein grofser Geschäftsmann der City von London: 
Das Volk hat so viel Recht auf die Strafsen des Landes, als auf das Licht 
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des Himmels, liaxeudale, Präsident der South-Eastern-Baliugesellsehaft, 
ut der Ansicht, das Land werde den Ankauf der bestehenden Eisenbahnen 
durch die Regierung mit Jubel begrOliBen, da es endlieh von den Schere- 
reien der EiseDbabogeeellaehafteii befreit sein wfirde. GaptaiD Laws, 
Direktor der ICaneheeter-LeedsbahD, ist der Deberzeugung, dafs bei Rflok- 
eichtoahme auf alle gegebenen Umstftnde es wllnsehenswerth sei, dafe die 
Beffiemng die Torbandenen Eisenbahnen anlcanfe. Drei Arten lassen sieh, 
nach ihm, denken, wie der Staat die Eisenbahnen in Hinsicht anf Tarif- 
efttze and Reinerträge verwaltei. Erstens etwas Aehnliehes, wie das 
PennTportosystem, sodab die Sfttze kanm mehr eintragen, als zur Eosten- 
decknng ausreicht, was den Verkehr bedeutend befftrdem würde (naoh 
der ursprünglichen Vorstellung von dem Pennyportosystem). Zweitens, 
weiter wirthschaften in der Weise der Aktiengesellschaften zur Erzielnng 
höchst möglichen Gewinnes, sodafs ein sehr grofser Deberschnfs für die 
Staatskasse erzielt werden würde. Dritteos eine Mittelstrafse zwischen 
beiden, und diese empfiehlt er. Immer werde ein erheblicher Gewinn 
«rzielt werden durch die Zinsdifferenz des angelegten Kapitals in dem 
Staatsbahnsystem, da der Staat zu S'^/o borge; ferner durch die Kosten- 
«rsparung einer zentralisirten Betriebsverwaltung. In jedem Falle sei die 
Eisenbahnkommunikatiou dieses oder irgend eines anderen grofsen Reiches 
ein Gegenstand von zu bedeutendem Interesse, um Privatpersonen über- 
lassen werden zu können. 

VIL 

In der That ist aus den einzelnen parlamentarischen Arbeiten des 
Jahres 1844 ein Gesetz hervorgegangen, welches scheinbar einen grofsen 
Schritt in der Richtung des Staatsbahnsystems zu thun wagt. 

Das Gesetz ist vom 9. August 1844 und ist betitelt: Eine Akte zur 
Auflegung gewisser Bedingungen auf den Bau kflnftiger Eisenbahnen, die 
augelassen sind oder zugelassea werden sollen dnreh irgend eine Akte der 
«egenwftrtigen oder kflnfkigen Sessionen des Parlaments. 

Dieses Gesetz schreibt in seinem Art. S das folgende vor: Nach Ablauf 
-von 21 Jahren soll das Schatzamt befugt sein, jede Eisenbahn anzukaufen, 
welche in der gegenwärtigen oder einer der künftigen Sessionen des Par- 
laments genehmigt werden wird, und zwar auf dreimonatliche Kündigung, 
aowie gegen dnen Betrag, welcher das fünfondzwanzigfoche des dureh- 
achnit^chen Beinertrages der nftcbst vorhergehenden drm Jahre ist (bd 
weniger als 10*/« mit dem Rechte für die Eisenbahngesellschaft, eis Schieds- 
gericht anzurufen). 

Eingeschränkt wird dieser Artikel freilich durch die Bestimmung, 
•dals die schon vorhandenen Bahnen davon nicht betroffen werden sollen, 
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sowie durch den Vorbehalt, dafs es noch einer erneuten Akte der Gesetz- 
gebung bedürfen solle, bevor öffentliche Finanzmittel zu dem Ankauf der 
Eisenbahnen verwendet werden. 

Indessen, wenn diese Einschränkungen bereits die hemmenden Ele- 
mente offenbarten, welche sich wie ein Bleigewicht an den Reformgedanken 
des Jahres 1844 hängten, wenn die merkwürdigen Parlamentsdebatten dieses 
Jahres bereits die Macht der Eisenbahngesellschaften über die Gesetzgebung 
enthüllten — so zeigt zunächst der fernere Verlauf der Eisenbahnpolitik 
in England eine Abwärtsbewegung von der Höhe derartiger Reformgedanken 
unter dem fortschreitenden Druck der Eisen bahngesellschaften und ihrer 
grofsen Vertretung im Parlament. 

Es wirkt die Macht der Gewöhnung mit, welche die ohnehin an die 
Traditionen des englischen Verwaltungsrechts anknüpfende Organisation 
der Eisenbahnen mehr und mehr als einen feststehenden Bestandtheil der 
neuen Volkswirthschaft erscheinen läfst. Und es ist für dieses Verhältnifs 
bezeichnend, dafs jetzt ein Menschenalter folgt, in welchem immer seltener 
oder gar nicht die Frage einer grundsätzlichen Umgestaltung der Organi- 
sation im Sinne eines Staatsbahnsystems erörtert wird. Nicht im Parla- 
ment und nicht einmal in der Literatur. 

Rs ist (las Men.scheualtcr, da die individualistische Doktrin des Wirth- 
srhaftsiebens in England und im Gefolge Englands auf dem Fe.stlande 
Europas ihre Triumphe feiert, die Epoche, welche eingeleitet wird durch 
die Aufhebung der Kornzölle in England und ihre Folgewirkungen in 
<lt'r freihändlerischcn Zollpolitik Englands, welche die Ideen des auswärtigen 
Freihandels und der inneren Verkehrsfreiheit mit einander zur Herrschaft 
bringt, welche mehr und mehr in der Praxis des Staatslebens die Konse- 
quenzen zu ziehen strebt von jener Theorie, die in der jungen National- 
ökonomie des achtzehnten Jahrhunderts verkündigt worden war. Es ist 
die kla.ssische Epoche des Mauchesterthums. 

Aulsehen erregende Petitionen von hunderten und tausenden der 
Eiseubahnbediensteten gelangen in jener Zeit an das Parlament, welche 
gesetzlichen Schutz erbitten gegen die unglaublichen Exzesse der Arbeits- 
zelt. Kühl wie ein echter Mancheslermann weist der Präsident des Handels- 
uuites diese Petitionen zurück mit dem niederschlagenden Trumpfe, dafs 
der Staat sich nicht einzumischen habe in die Arbeitsverhältnisse erwach- 
sener Männer. Gewifs hatte von einer andern Seite her längst in dem- 
selben England und in demselben Parlament die Aera der sozialen Reform 
und der staatlichen Einwirkung auf dieselbe begonnen. Gewifs war das 
Bild, welches sieh die Manchesterdoktrin von der Wirklichkeit des eng- 
lischen Staates und der englischen Volkswirthschaft machte, ein Zerrbild, ge- 
schaffen im Geiste der subjektiven Vorurtheile und Wünsche. Und vollends 
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hatte sich in den Köpfen der manchesterlichen Apostel des Auslandes ein 
sehr entstelltes Bild von dieser Wirklichkeit festgesetzt. Jedoch der 
thatsächliche Eiuflufs der Strömung jenes Menschenaiters, insbesondere für 
die Behandlung der Eisenbahnpolitik, ist in England ebenso wie in anderen 
Lftndeni unverkomW. 

Im Jahre 1865 waren die 21 Jahre seit dem Geaetze von 1814 ab- 
gelaufen. Man setzte damals eine königliche Kommissieo ein znr Unter- 
soehong der Biseobahnfrage. Dieselbe h5rt eine Menge von Zeugnissen» 
prodozirt nmfiyigreiehe Blanbtlcher nnd erstattet einen ansfOhrliehen Be- 
richt (1867). Der flanptgegenstand dieser Untersnchnng ist das Tarif- 
wesen, znmal die Differentialtarife, allerdings der Gegenstand, welcher 
vorzagsweise den Widerspruch eines Privatbahnsystems mit den ölfontlicben 
Aufgaben der Eisenbahnpolitik kennzdchuet Indessen eine emstbaite 
Erörterung dieser Konsequenz und damit ein Zurfickgreifen auf jenen 
bedeutsamsten Inhalt des Gesetzes vom Jahre 1844 hat in den Jahren 
1865—1867 nicht stattgefunden. Nur ein Separatgutachten eines Mitgliedes 
der Kommission, des Postreformers Rowland Hill, zu gunsten des Staats- 
bahnsystems ist dem Berichte angehängt. 

Und als im Jahre 1872 ein Vereinigter Ausschufs der beiden Häuser 
des Parlaments die alte Frage der Fusion der Eisenbahiigesellsehaften 
(die bereits 1844 im Mittelpunkte der Aufmerksamkeit des Parlaments 
gestanden hatte) aus Anlafs einer akuten Vorlage wieder aufnimmt und 
eine erneute umfangreiche Untersuchung veranstaltet, da erklärt der Bericht 
dieses Ausschusses: 

„Eine gröfserc Frage, die während der Untersuchung angeregt worden 
ist, mufs hier erwähnt werden: ob nämlich der Fortschritt der Verbindungen 
zwischen Eiseubahiitreselischatten nicht allmählich zur Schaffung von Körper- 
schalteu führen kann, die so zentralisirt, so grofs und so mächtig sind« 
dafs es schon aas politischen, wenn nicht aus wirthsehaftlichen Gründen 
geboten ist, eine fundamentale Ver&odemng in den Beziehungen zwischen 
den Bisenbahnen und dem Staate vorzunehmen. Hierauf antworten wir: 
Dieser Znstand kann allerdings eintreten, und soweit die Zeugenaussagen 
Auf«chlu(ii geben, ist das einzige Mittel dagegen die Erwerbung der Bisen- 
bahnen durch die Begierung. Indessen seheint es uns nicht, dafs gegen- 
wftrtig eine Nothwendigkeit vorhanden sei, in die volle und ausführliche 
Untersuchung einzutreten, welche eine so grofse und so schwierige Frage 
erheischt.^' 

Wie in den Jahren 1865—1867, so war im Jahre 1872 Parlament 
und Begierung entschlossen, an den Kardinalpunkt des Eisenbabnsystems 
nicht zu rfihren, geschweige denn, daran zu rütteln. Es war ein eigen- 
tbQmllcher Zufall, dafs derselbe Mann, welcher einstmals die treibende 

ArehlT fOr SimnbAhawcMii. 1806. 74 
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Kraft in der Gesetzgebung vom Jahre 1844 gewesen war, so sehr, dafs 
seine Absichten erheblich über das damals im Unterhause zur Annahme 
gebrachte Gesetz hinausgingen, im Jahre 186ö Schatzkanzler war — 
Gladstone. Der Vizeprä8ident im Uandelsamt von 1844 hatte dem Schatz- 
kanzler von 1865 die Vollmacht für den Staatsankauf der Eiseobahnea 
io die Hand gelegt — Torbehaltlich der Zustimmung des Parlimenta im 
Jahre 1866. Jedoeh die PtrlameBl war MA da» angethan and Glad* 
stoae schien ein anderer geworden zu sein. Er, der im Jahre 1844 fenrige 
Angriifo gegen die damaligen BiaenbahnTerwaltnngen unternahm, erklArte 
anf eine Interpellation im Jahre 1866, die Regiemng denke nicht daran, 
die Vollmachten des Oesetzes von 1844 wegen Staatsankanb der Biaen- 
hahnen oder Revinon ihrer Tarifrttze wirksam zu machen. 

Das Gesetz, welches znfolge der Untersnchnng des Jahres 1872 im 
Jahre 1878 zn Stande kommt und die neue BisenbahnbehSrde, eine Art 
▼OD Verwaltnngsgerichtshof für Eisenbahn- und Kanalverkebr, errichtet, 
bekennt dnrch die Schaffung dieses Instituts ipso facto das grundsätzliche 
Festhalten an dem nun ein halbes Jahrhundert bestehenden fiisenbabn- 
system. 

VIII. 

Aufserhalb des Parlaments lassen sieh um diese Zeit freilich jetzt 
öfters Stimmen vernehmen, welche ffir das Staatsbahnsvstem eintreten. 

Zunächst ist eine Reihe von Zeugen zu nennen, welche Yon dem Ver- 
einigten Parlamentsausschufs im Jahre 1872 gehört wurden. 

Unter ihnen vornean der königliche Eisenbahninspektor (erstes Mit- 
glied der Staatsbehörde zur Beaufsichtigung der englischen Eisonhalmen 
betreffs ihrer Betriebssicherheit) Kapitän Tyler, welcher seine Dai lej^uiiLien 
in dem damals oft wiederholten Worte zusammen falste: „Am Ende wird 
das Land in den Händen einiger weniger Gesellschaften sein, welche ihrer- 
seits sich wieder verbinden und so ein einziges grofses Eisenbahumonopol 
für das ganze Land bflden werden; dann entsteht die Frage, ob der Staat 
die Bisenbahnen oder die Bisenbahnen den Staat regieren sollen.* 

ROckhaltvoller, aber in ganz verwandter Richtung sprach sich der 
damalige (und langjAhrige) ünterstaatssekntir im Haadelsamt, Farrer, 
aus, dieselbe Persönlichkeit, welche in Fragen des Freihandds, so in der 
Schrift: Freetrade versus Fairtrade herrorgetreteo, auch nach seinem 
Rficktritt vom Amte in das Oberhaus berufSen worden ist 

Ferner waren es mehrere herrorragende Vertreter von Liverpool, 
welche sich ffir ein englisches Staatsbahnsystem aussprachen: der President 
der Handelskammer, das Parlamentsmitglied, ein Mitglied des Stadtrat!», 
ein frfiherer PrAsident der Handelskammer. Nach ihren Aussagen ist die 
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Staatsbahnidee in Liverpool sehr populär. Aehnlich ftoCBern sich leitende 
Geschäftsmänner aus HuU und Fiymouth. 

An literarisehen Knndgeboogen sind die wiederholten Artikel der 
Quarterly Review zu nennen, welche seit lange für das Staatsbahnsysteoi 
eingetreten war. Dann das Buch von William Galt, welcher, der 
21jährigeo Frist des Gesetzes von 1844 eingedenk, seine einstige Broschüre 
aus dem Jahre 1842 jetzt zu einem Buch hatte anschwellen lassen mit 
etwas verändertem Titel, der immer noch in alter Weise an den Titel 
von Rowland Hill über die Pennyportoreform anklang. Die West- 
miuster Review schlofs sich Galt's Vorschlägen an und vertheidigte sie 
durch Worte wie die folgenden: inmitten der freien Institutionen von 
Grofsbritaonien wächst eine neue und fürchterliche Macht empor, ein 
Staat im Staate, welcher in unbeschränkter Weise den Verkehr besteuert, 
willkürlich hemmt, nach Launen regulirt, den einen bevorzugt, den andern 
hintansetzt, eine feudale Tvrannei des Mittelalters ohne eine der korrelaten 
Verpflichtungen derselben. Alle Bedenken gegen Staatsbabnen werden mit 
Feaer znräckgewiesen. 

Dm diese Zeit ist es auch Raphael Brandon (1868), der mit seinem 
Reformplan heraustritt, welcher seitdem so schnell und so oft als Muster 
für so viele ähnliche Projekte, zumal in Deutschland und Oesterreich 
gedient hat. Der Flau war bekanntlich eine konsequente Macbahmung der 
Pennyportoreform fQr die Eisenbahutarifreform — konsequenter als diejenige, 
welche Galt anter Bemfang anf dasselbe Master ein Menschenalter früher 
empfohlen hatte. In dem einen wie in dem anderen Falle gehörte als selbst' 
verstindliche Voranssetzong die Binfahmng des Staatsbabnsystems daza. 

In jenen Jahren ist auch in gelehrten Gesellschaften, wie der Statisti- 
schen Gesellschaft zu London, in andern ähnlichen Gesellschaften, in ge- 
meinnützigen Vereinen, in manchen anderen Zeitschriften, aufser den bereits ' 
genannten, im Sinne der Staalibaharefoim geredet and geschrieben worden. 
Bs sind manche andere Reformbroschflren erschienen n. dergl. mehr. 

Und dennoch, wer die Geschichte der englischen Eisenbahnpolitik 
etwas näher kannte, wer ihren Zusammenhang mit dem Bau und dem 
Gange des englischen Staatswesens im Auge hatte, wer vollends unter 
dem Eindruck der wirklichen Umgebung des damaligen England stand, 
der war niebt geneigt, alle diese Zeichen nnd Anregungen zn fibersehfttzen. 
So wagte ich damals (1874) zu äafsem:^) „Die Reform wird gegenwärtig 
nicht in die Hand genommen werden, weder von Mr. Oisraeli, noch von 
Mr. Gladstone; ebenso wenig vielleicht von ihren Nachfolgern.** 

Unterraehvogen ttber die englische Eisenbahopoliülc, Bd. II, 619. 

74* 
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IX. 

Steht es heute, nach Verlauf eines Vierteljahrhunderts, anders mit 
den Aassichten eines englischen Staatsbahnsystems? Hat sich in den all- 
gemeinen Zuständen des englischen Staatswesens, der englischen Wirth- 
schaftspoiitik, insbesondere der englischen Eisenbahnpolitik, onterdeesen 
eine Aenderung vollzogen? 

Hier sind wir an dem Punkte ano:olanc:t, wo wir uns des schweize- 
rischen Vor^^anf^es erinnern und die Frage aotwerfen, was dieser für die 
englische Kisenbahnpolitik beweisen kann. 

In der That sind Analogien zu bemerken, welche uns in das gemein- 
same Wesen der Sache hineinführen. Was in der Schweiz die kantonale 
Souveränität und Zersplitterung, das ist in England das System der 
lokalen Selbstverwaltung. Was in der Schweiz der Gegensatz des Kan- 
tonalismus zur Entwicklung der Zentralisation in der Hand des Bundes- 
staates, das ist in England der (regensatz des Individualismus zu der 
Uebernabmc der normalen Aufgaben auf die Staatsverwaltung. 

Die Traditionen des englischen Staatslebens, weil sie der Zentrali- 
sation widerstreben oder sie doch auf ein Mindestmafs zu beschränken 
trachten, stehen im Widerspruch zu der zeutralistischen Tendenz, welche 
ans dem Wesen der modernen Volkswirthscbafb und besonders ihrer 7er- 
kelirsBBStalteii entspringt Btm fthnlieh wie der Kaatoitalismiu, d. h. die 
Doeh anfirecht stehenden kleinen SoQTerftnit&ten des Mittelalters, der Zentral- 
gewalt des Bundes widerstreben, zu weleber die zentralistischen Aufjgaben 
der heutigen sehweizerisehen Volkswirthsehaft hinstreben. 

Doch dieser Widersprach ist nnr ein ideeller, der Gegensatz nur ein 
relativer. Es sind wider einander strebende Krftfte, die mit einander sieh 
messen, nm mehr nnd mehr das Kene an die Stelle des Alten treten zu 
lassen, nm die Fordemngen der Zentralisatien mehr nnd mehr dareh an- 
gemessene staatliche Einrichtnngeft zn befriedigen. 

Wie in der Schweiz, so in England. Anch in England hat diese 
Entwicklang im Lanfe dieses Jahrhunderts, und was am lehrreichsten ist, 
mitten hindarch dnrch die Siegesgesftnge des Individualismus, fortschreitende 
Erfolge gehabt 

Wir denken etwa an die zentralistiscbe BAreankratie, welche sich 
behufs Durchffibrang der Arbeiterschntzgesetze, der Sanitätsgesetze, der 
Steaergesetze an die Stelle des alten Seifgovemment gedrängt hat, wahrlich 
nicht aus einer Vorliebe für die Nachahmung französischer oder deutscher 
Muster des Staatsbeamtenthums and des „Polizeistaats'S sondern ans der 
Nothwendigkeit der Sache heraus, weil nur durch einen solchen Behorden- 
apparat, nur durch ein solches Stftck zentralistischer Staatsverwaltung die 
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staatlichen Vorschriften aus eiuem Scbeiulebeo io Fleisch und Blut über- 
setzt werden konnten. 

Im Gebiete der Verkehrsanstaiten ist die Post ein altes Stück Staats- 
verwaltung von der Zeit her, wo der Staat die Hand auf das Postregal 
theils im fiskaliscben, theila im polizeilichen Interesse legte. Es ist aber 
bemerkenswerth, wie neuerdings (1868) der engUsche Staat der alten Post- 
anstalt die neue Telegraphenanatalt angereiht hat nnd mit den typischen 
Wirmissen aofgerftnmt, welche sich in dem System der privaten Unter- 
nehmungen entwieicelt hatten. Bin mit dem Eisenbahnwesen verglichen 
kleines Stflek der Verkehrsanstalten, aber mit solchem Erfolge verstaat- 
licht, dab — von Müsverstflndnissen abgesehen — die Beform niemals in 
Frage gestellt worden ist nnd am wenigsten jetzt naeh einem Menschen- 
alter noch in Frage gestellt wird. 

Im Gebiete der sozialen Fflrsorge ist England mit den Postsparkassen 
(1861) allen anderen Staaten vorangegangen, die das englische Beispiel 
in immer gr^fserer Zahl und Zustimmung befolgt haben. Dadurch hat 
der englische Staat die grOfste Bankanstalt in seine H&nde gebracht, die 
es in seinem Bereiche giebt. 

Und wenn wir mit diesen Erscheinungen hervorragende Typen der 
Entwicklung genannt haben, die in der Blüthezeit der Manchesterdoktrin 
ins Leben des enelischen Staats getreten sind, so dürfen wir weiter hinzu- 
fügen, dafs die Biüthc/eit dieser Doktrin längst in England vorbei ist und 
seit zwanzig Jahren eine deutliche Bewegung in anderer Richtung sich 
Bahn gebrochen hat. Eine nicht mehr verschämte, sich bei dem Indivi- 
dualismus entschuldigende oder seine Zeugnisse vorweisende Methode 
sozialer Reformmafsregeln, sondern ein offenes Bekenntnifs für andersartige 
Prinzipien, für positive Eingriffe der Staatsgewalt in das Wiithschaftsleben, 
für staatliche Hilfe, für staatliche Werke. 

X. 

Diese Wandlang im englisdien Staatslebea hftngt zusammen mit der 
Demokratisirang desselben, welche durch die Beformbill vom Jahre 1867 
eingeleitet wurde, indem auf die arbeitenden Klassen das Parlaments- 
wahlrecht ausgedehnt wurde, welches durch die Beformbill von 1882 den 
besitzenden Klassen gegeben worden war — in einer Fortentwicklung von 
der Aristokratie zur Plutokratie hmdurch zur Demokratie. 

Als Kennzdchen dieser Entwicklung in ihrem Binflnls auf die wirth- 
schaffcliche Gesetzgebung mögen die Fortschritte der Steuergesetzgebung 
erwähnt werden. Die eni^sehe Einkommensteuer hat mehr und mehr 
eine progressive Slnla erhalten. In den Jahren 1891—1898 waren alle 
Einkaufte unter 8060 M befreit; alle EinkOnfte unter 8000 genossen 
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eine BnUastiiDg am 2400 ur. Seit dem Jahre 1894 sind alle Einktofle 
unter 3266 m befreit, alle Eiokflnfte unter 8000 M genielsen eine £r- 
leichtenmg nm 8266 ur, alle Einicllnfte zwischeo 8000 und 10 000 eine 
Entlastung um 2000 

Nocli deatlicher zeigt die Beform der Erbeehaftsatener die Spuren 
der demokratischen Entwioklnng anf sozialpolitiaebem Gebiete. Das 
Gesetz vom Jahre 1894 entbftlt eine zwieCUtige Progresaion und jede von 
beiden in scharfer Ausprägung. Erstens eine Progression nach der £nt- 
femung der Verwandtschaft (bis zu 10%); zweitens eine Progression nacsh 
der Gröfse des Vermögens (bis za 8%). Die entfernteste Verwandtschaft 
oder Nichtverwandtächaft zahlt für die höchste Stufe des VermOgina (Ober 
eine Million Pfund Sterling) achtzehn Prozent Erbschaftssteuer. At»er 
auch die nächste Verwandtschaft, die direkte Deszendenz und Aszendenz, 
zahlt 1—8% Steuer je nach der Gröfse des ererbten Vermögens. Vor 
dem Gesetze von 1894 brachte die englische Erbschaftssteuer bereits zehn 
Millionen Pfund; seit dem neuen Gesetze bringt sie vierzehn Millionen Pfund. 

Was in dem (uns bei gegenwärtiger Gelegenheit näher berührenden) 
Gebiete der Arbeiterschutzgesetzgebung für die Eisenbahn- 
bediensteten in letzten Jahren gethan worden ist, das haben wir bereits 
in diesem Archiv kennen gelernt.^) Wir haben uns auch damals schon 
vergegenwärtigt, welchen Zusammenhang diese neuen Reformmafsregeln 
mit der Veränderung der mafsgebenden Einflüsse im englischen V^er- 
ta.ssuugsleben haben. Wirklich ist der Kontrast sehr auffalieud zwischen 
der kühlen Behandlang, welche jene Beschwerden der Eiseobahnbediensteten 
einstmals im Parlament gefanden haben, und derjenigen Berficksichtigung, 
welche ihnen durch die Gesetzgebung der Jahre 1869—1888 zu Theil ge- 
worden ist Die sozialpolitischen Anschauungen sind andere geworden; 
es ist aber namentlich ans parteipolitischen Gründen nicht mehr im englir 
sehen Unterhanse möglich, über offenbare gröfse Beschwerden der arbeiten- 
den Belassen in der Weise zur Tagesordnung tlberzngehen, wie es vor 
80—40 Jahren möglich war. Noch nfther unserem Gegenstande liegt 
di^enige Bethfitignng der neuen englischeo Demokratie, welche man nie 
MunizipalsozialismuB bezeichnet hat 

Sie ist der ungehemmte Ausdruck der Herrschaft der Demokratie in 
den englischen Eommunalverwaltungen, unter Verhältnissen, in denen die 
demokratische Mehrheit ihren Willen und ihre Ansichten durchsetzt, ohne 
erfolgreichen Widerstand bei der Minderheit, d. h. bei den einstmala berr^ 
sehenden Kiassen zu finden. 



*) Die Arbeitsxeit der em^lischen EiMubehnbedicaatetsa im AtekiT Ar Eiten- 
Imbawesen. Jahrglbige I8d2, 1893, 1886- 
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Dies zeigt sich in mehreren Indastriestädten mit gröfserer Unmittel- 
barkeit Es kündigt sich in dem Grafiscbaftsrathe der Hauptstadt des 
Reiches (wegen der gröfsereo Sehwierigkeit and der ▼enrieklnng der 
kommimalea Zustäode) erat in eioaelMB VontOlaen der neuen Bewegung an. 

Bin lianptaiehüehee Feld diesen neuen denolnmtieoben und eonal^ 
refonnatorleehen Weoens ist das Oebiet der komnranalen Verkehrsanstalten 
nnd der verwandten Sinriehtnngen, wie Oaswerke, Wasserwerke n. s. w. 

Im Jahre 1882 gab es 185 StnÜMnbahnen, toii denen 26 das Eigen- 
tbnm der KonunonalbebOrden waren. Gegenw&rtig giebt es 168 StrafiBen- 
bahnen, von denen 87 den Stftdten gehören. Das Gesetx verbietet xnr 
Zeit noch den Selbstbetrieb für die kommonale Kftrpersehaft nnd macbt 
die Brlanbnib in jedem einzelnen Falle von der parlamentarisehen Ge- 
nehmigung abhftngig. Fünf Stftdte haben sie erhalten und machen davon 
Qebraach: Blafikpool, Hnddersfleld, Leeds, Glasgow, nymouth. 

Namentlich in der Stadt Leeds sobdnen die Erfolge in finanziellem 
und in sozialpolitischem Sinne gfinstige zu sein. Beinertrige, die seit der 
üebemahme der Straßenbahn auf die stAdtisehe Verwaltung 0^894) zuge- 
nommen haben, und trotzdem Erhöhung der Arbeitslöhne sowie Verkfir- 
zung der Arbeitszeit (auf wöchentlich 66—68 Stunden). 

XL 

Allein die Dinge ftndem sich langsam in England. Es ist seit Jahr- 
bunderten das Geheimnils der englischen Ver&ssung, der englischen Frei- 
heit und des eogUscben Fortschritts, dafs „das Nene stets alt und das 
Alte stets neu** ist. 

Die englische Demokratie selber ist eine konservative, weil es En^ 
' Iftnder sind und so lange es Engländer sind, welche ihr Material abgeben. 
Das Haften am Alten, die Achtung vor der Gewohnheit ist ein Zug, der 
nicht bloo durch gewisse Schichten der englischen Bevölkerung, sondern 
durch das ganze englische Volk hindurchgeht Diese ganze Bewegung, 
die wir eben in einzehien Merkmalen und Erfolgen der Gesetzgebung an- 
gedeutet haben, sie geht langsam, sie geht besonnen vorw&rts. Sie ex- 
perimentirt, sie tastet, sie hfitel sich vor grofsen durchschneidenden Prin- 
zipien und unerbittlichen Programmen. 

Und weiter. 

Die Macht, welche die neue englische Demokratie in den Stadtparii^ 
menten mancher Industriestädte entfaltet, wo ihr Einflufs ungebrochen zur 
Geltung gelangt — sie stöfst auf andersartige Mächte da, wo sie in den 
gröfseren Körperschaften des Reiches sich entfiilten will. Das von der 
Demokratie beherrschte Stadtparlament dner englischen Industriestadt 
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kann im städtischen Strafsenbahnwesen deren Ideale verwirklirhen, indem 
es die in Aktienhänden befindlichen Strafsenbahnen zu städtischem Eigen- 
tbum macht, indem es von dem Reichsparlameut die Erlaabnifs erwirkt, 
den Betrieb in die Hände der siftdÜBchen Verwaltong zu legen, indem es 
dann die TariMftie ermäTsigt^ indem m somal AilMiteKUuie und Arbeite- 
Zeiten der Bediensteten der Straleenbelui im wbeiterfreuidUdieD Sinne 
umgeetaltet 

Im groDsen Parlament des Landes geht es langsamer mit der Ver- 
wiridielMUig soleher Ideale. Immer wieder mflseeD AnHafe gemaclit werden, 
vergebliche Vereaolie, halbfertige Ergebnisse erreicht werden« die dann 
liegen bleiben, jabretang, jahrzehntelang, bis die Zdt reif ist Ar die neue 
Mafsregel. 

Der Aehtstandentag ist seit lange das Losungswort der radiicalen 
Arbeiterparteien. Seit einem halben Jahrhundert schwebt er als ein groTses 
Ziel der Arbeitergesetzgebnng aller Staaten ihren Wflnsehen vor. Auch 
Iftfet dch nicht leugnen, daft in der neuesten Ztüt manche Schritte getban 
worden dnd, welche ein solches Ziel der Wirklichkeit nSher erscheinen 
lassen, als es einstmals der Fall gewesen. In den Verefaiigten Staaten von 
Amerika, in den australischen Kolonien hat sieh mehr und mehr die Ver- 
kfirzung des Arbeitstages, mindestens für gewisse Gewerbe, dahin entwickelt, 
dafo eine gesetzliche Schranke von acht Standen dort nicht mehr ntopiaeh 
erscheint, dafs sie in gewissen Grenzen durchführbar und von der Gräetz- 
gebung sanktionirt worden ist. 

Bine radikale Linke in ea^sefaen Arbeiterkreisen strebt Aehnlichee 
anJ) Eine gemäfsigtere and zahlreichere Gruppe will Derartiges in ein- 
geschränkterem Sinne. Ein Erfolg letzterer Art war vor einigen Jahren 
die Annahme des Gesetzentwurfes im XInterhause, welcher die Arbeitszeit . 
der Bergleute auf täglich acht Stunden begrenzen sollte. Es war ein Er- 
folg, der errungen wurde in dem letzten Jahre des Ministeriums Rosebery, 
dessen leitender Staatsmann persönlich den Tendenzen der radikalen 
Arbeiterpartei entgegenkommend gesinnt war. 

Indessen trotz dieses Erfolges blieb der Gesetzentwurf unfertig liegen. 
Br gelangte nicht an das Oberhans. Darfiber ereignete sich der Wechsel 
des Ministeriums, und in den Jahren, die seitdem verflossen sind, ist die 
Angelegenheit nicht weiter gefordert, ja nicht wieder aufgenommen worden. 

Warum das? 

Die gesetzgebenden Faktoren des englischen Reiches sind eine ver- 
wickeitere Instanz, als das Stadtparlament von Leeds oder Huddenifild. 



<) Veigl. The Bight Bein Osj, ^ Sidaej Webb &Huold Cvz. Leadea 1891. 
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Nehmen wir selbst als gegeben an, dafs der thatsächliche Eiutiufs der 
Gesetzgebung und Regierung von der Krone und dem Oberhanse mdir 
ond mehr hinausverlegt ist in das ünterhans, zumal in den let-zten 
dreifeig Jahren, so ist doch das ünterhaiis fftr sieh ebenso wenig ein reiner 
Niedorsehlag dee aUgemeinen Wahlieehts, wie etwa der deatsehe Beichstag 
oder die franzOsisehe Depatirtenl^ammer. Das Wahlreebt gebt, um das 
Unterhaus zo enengen, durch die herlLOminliehen sozialen Herrschafts- 
YerhAltaisse hindnreh* sodafe die VoUEsvertretong ebenso sehr und noch 
mehr ein Abbild dieser sozialen Miehte ist« als eine direicte Folgewirknng 
des demokratisehen Stimmrechts. 

Wie io dem heutigen firanzOsischeo Staate, trotz des fortschreitendeii 
Hinabersehwankens in der Biehtiing des Radikalismus, sieh der Dmck der 
sozialen Mächte fortdauernd behauptet und seine Kraft bewiesen hat in 
Erfolgen wie etwa der Verhinderung einer Einkommensteuer bis zur heu- 
tigen Stunde, der Verzögerung der Bentenkonversion tmter schweren 
Opfern der Staatsfinanzen, d. h. der Gesammtheit der Steuerzahler, der 
Befestigung der grollen Aktiengesellschaften, so besonders der Bisenbahn- 
gesellsehafteii, in ihrem bisherigen Monopol — wie in dem franzOsisehen 
Staate, so ist es, mutatis mutandis, auch in dem engliiichen Staate. 

Die Phalanx der Eisenbahnverwaltungsrflthe sitzt im Unterhanse (und 
im Oberhause) heutzutage noch ebenso wie einstmals. Die Fortschritte 
der Demokratie und der Binfluls der Wahlrechte auf die Zusammensetzung 
des Unterhauses haben sie noch nicht besdtigt l^e ist selber nur ein, 
allerdings ansehnlicher Bestandtheil jener traditionelleD sozialen Mächte, 
welche im Paiiament sich geltend machen, welche nur sehr langsam durch 
die Kraft der neuen Demokratie zerrieben, zersetzt, des Einflusses auf den 
Gang der Staatsgeschftfte beraubt werden kOnnen. 

Hierzu kommt, dafe ein Unterschied ist zwischen solchen Werken der 
Gesetzgebung wie sie neuerdings unter dem Binfluls der Demokratie und 
der sezialpolitischett Aera zu Stande gekommen sind, und wie wir sie 
kennen gelernt haben, neue Mafsregeln der ßesteuemng oder des Arbeiter- 
schntzes — und dem gleichsam durch ein grofses Vorurtheil der Nation 
ferngehaltenen System eines neuen Staatsbetriebes mit mehreren hundert- 
tausend Bediensteten in Staatsuniform. 

Weil es ein Vorurtheil ist, weil Post und Telegraph, Kiiegswerften 
und allerhand andere staatliche Werkstätten auch in England längst vor^ 
banden sind, wird das Vorurtheil einmal flberwunden werden, aber muth- 
mafelich nur unter dem Zwange aufserordentlicher Erlebnisse oder aber 
in langsamer AbbrOckelung des Alten und in langsamem Heraufkommen 
des Neuen. 
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XII. 

Hiennit wenden wir nns za dem neuen Bnehe ^on Clement Edwards, 
nm zn fragen, was es f&r die Forderung der Sache bedeutet 

Als Bmpfehlong fftr einen weiteren Leserkreis hat eine bekannte 
PersOnliehkeit der radikalen Partei, welebe zeitweilig zur FfthrerroUe be- 
stimmt schien und aaeh bereits einen Posten in einem liberalen Ministerium 
bekleidete, nachdem eine langjährige Wirksamkeit im Unterhanse Yoran- 
gegangen war — Charles Dilke, einige Worte mit auf den Weg gegeben. 
Er erklärt von sich selber, dafs er von jeher ein Anhänger des Staatsbahn* 
Systems für Eoglaad gewesen sei und dafs er nur befürchtet habe, der 
englische Staat werde einen zu hohen Preis für die Eisenbahnen bezahlen 
mftssen, angesichts der Macht der Eisenbahngesellschaflen im Parlament. 

Er deutet für uns, im Zusammenhange der voraufgegangenen Be- 
trachtungen, hiermit auf den Kontrast der heutigen schweizerischen Zu- 
stände und der englischen Zustände, wie sie auch heute noch sind. In 
der Schweiz eine schonungslose Unterwerfung der Eisenbahngesellschaften, 
in England eine fortdauernde Herrschaft derselben und die Furcht vor 
ihrem Einflufs selbst bei denen, welche den linken Flügel der Radikalen 
bilden. In der Schweiz die kleinbürgerliche Demokratie in der Allein- 
herrschaft und die Kapitainiächte mehr und mehr ihres Einflusses beraubt, 
unter der begünstigenden Mitwirkung des Umstandes, dafs die Theilhaber- 
schaft an den Aktiengesellschaften und damit das Interesse an den Schick- 
salen des Kapitals sich aufserhalb der schweizerischen Grenze, in Deutsch- 
laod und Frankreich, befindet. In England die kompakte Masse eines 
unendlich viel grölseren Kapitals, im beimiscbeo Besitze festgelegt, das 
Interesse seiner Rentabilität, seiner Verwaltung, seiner Pfirflndnerschaften, 
aufo engste verquickt mit der herkömmlichen Macht der besitzenden und 
zwar grofsbesitzlichen Klassen. 

Der Autor des Buches selber, Clement Edwards, scheint nicht 
auf ebenso viele Jahre oder Jahrzehnte seiner Bescbäftignng mit der grofsen 
Reformflrage zurftckznblicken wie Sir Charles Dilke. 

Er erzählt nns, dafs er vor einigen Monaten mit einem befreundeten 
Zeitungsredakteur sich des längeren darflber unterhalten habe, welche 
Reformirage wohl in diesem Augenblick zugkräftig und erheblich genug 
sei, um die zerstreuten Elemente der radikalen Partei (Progressive Party, 
wie sie neaerdings genannt wird) zu einem unmittelbaren verheifsnngsvollen 
Zwecke zu vereinigen. Eine solche Frage hätte sich nicht nur an die 
liberale und radikale Partei zu wenden, sondern auch an die politisch 
indifferente Masse der Landwirthe, Industriellen und Geschäftsleute auf 
der einen Seite, an die Arbeitergruppen und sozialistischen Elemente auf 
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der andAran Seite. Den letzteren seilte die Befimn als eine Ansf&hrong 
ihrer prinzipiellen Ansiehten entgegenkommen, den ersteren als eine Be> 
MediguDg praktischer Interessen, hinter welcher sieh ihnen zn verbergen 
hitte der prinzipiell-kollektivistische Charakter, der die andern anzu- 
ziehen hfttte. 

Die Landfrage schien i&r diesen Zweck nicht geeignet, weil innerhalb 
der radikalen Partei die Ansichten Aber die Art der Reform weit ausein- 
ander gingen. So wnrde die Frage der Eisenbahnverstaatliohnng hervor- 
gezogen und an ihr ein vielversprechender Charakter entdeckt Wir fanden, 
sagt Edwards, dab vor mehr als einem halben Jahrhundert ein Gesetz 
dnrchgebracht worden war von Mr. Gladstone, wekhes für den Staats- 
ankanf der Eisenbahnen Vorsorge traf. Wir fanden, dafs ein so ortho- 
doxer NationalOkonom wie John Stuart Mill zu den entschiedenen An- 
wälten dieser Reform gehört hat. Wir fanden, dafs vielfach im Lande die 
Ansichten der Reform günstig sind. Wir überzeugten uns davon, dafs bei 
dem bestehenden Eisenbahnsyst^m diejenigen Ermäfsigungen der Tarifsätze 
nicht wahrscheinlich sind, welche unentbehrlich sind für unsere nationale 
Wohlfahrt, welche die nothwendige Bedingung sind, wenn wir fernerhin 
erfolgreich mit den europäischen Ländern konknrrireu wollen, die im 
Besitze von Staatsbahnen sind. 

Hieraus ging eine Reihe von Artikeln in der W%^ekly Times and 
Echo hervor, durch welche die öffentliche Meinung sondirt wurde. Der 
Widerklang dieser Artikel war so lebhaft von allen Enden des Landes 
nnd aus allen Schichten der Bevölkerung, dal's daraus der Plan des vor- 
liegenden Baches entstand, welches in der Hauptsache eine Reproduktion 
der Artikel ist. Bs soll ein Leit&den sein für die jetzt in Gang zu 
bringende Bewegung, deren Ziel die Yerstaatlichnng der englischen Eisen- 
bahnen ist Bin LeltfMlen, der am liebsten in der Sprache anerkannter 
Autoritäten reden will und die Thatsaehen der Erfthmng an einander 
reiht, um fttr seine Zwecke zu werben. 

Bs wird nun im Sinne unseres Themas nicht werthlos sein, diesee 
Buch etwas ins Auge zu fassen, um daran ein Symptom zu haben fllr die 
Aussiebten, welche die Staatsbahnreform im heutigen England hat. Denn 
die Kraft einer Parteisaehe, einer auf die Tagesordnung tretenden Reform- 
frage steht in einem inneren Zusammenhange mit der Kraft der Persön- 
liehkeiten und der Kraft der Grfinde, welehe dafür eingesetzt werden. 

XIII. 

Da macht nnn zunächst die Offenheit, init welcher der Verfasser über 
die Genesis seines Buches sich äufsert, über den parteipolitischen Ursprung, 
über die Znsammenraffong des Materials, über die „f indang*' von allen 
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mAglicheD EntdeckuDgen, die dem Verfasser zwar, aber vielen anderen 
keineswegs Entdeckungeo sind ~ diese Offenheit macht an sieh einen 
liebenswfirdigen Biodrnek; das Gesttadnifii erweekt aber nicht grofses 
Yertranen in die Kraft der Agitation, die jetzt anf diese Art in Gang ge- 
bracht werden soll. 

Ss ist bezdehnend, dafe gideh die erste Anrofong einer wiesen- 
echaftUchen Antorit&t eine nnriehtige itt John Stuart Hill (welcher 
fibrigens kein nOrtbodoxer** NationalOkoDom war, sondern sich gerade in 
Fragen der volkswirthschafUiehen Organisation sehr ketzerisch verlialten 
nnd so noch in den letzten Jahren seines Lebens sich Öffentlich fftr Anf- 
hebong des privaten Omndeigenthnms ausgesprochen hat) John Stuart 
Hill Iftfst sich, wenn man seine Worte aufmerksam liest, nicht als einer 
der „fiberzeugten Anwälte" des Staatsbabnsystems nennen. Er sagt nur^ 
dieses: In den Fällen, in denen ein faktisches Monopol aus der Natur 
des Gegenstandes folgt, kann für lokale Zwecke die Gemeindebehörde die 
Sache selber in die Hände nehmen; so bei Gas- und Wasserwerken. Aber 
für nicht- lokale Zwecke überlftfst man die Sache am besten den freien 
Unternehmungen; nur mufs dann das Gemeinwesen eine andere Sicherheit 
für die angemessene Erfüllung der Aufgabe haben als das Interesse des 
privaten Betriebsleiters. Es ist vielmehr die Aufgabe der Regierung, ent- 
weder den Betrieb f)illigen Bedingungen im öffentlichen Interesse zu unter- 
werfen, oder solche Gewalt darüber zu behalten, dafs wenigstens die Ge- 
winne des Monopols der Gesammtheit zugeführt werden. Dies trifft zu 
für den Fall einer Landstrafse, eines Kanals, einer Eisenbahn. Dieselben 
sind immer in hohem Grade faktische Monopole: eine Regierung, welche 
solche Monopole vorbehaltlos einer Privatgesellschaft gewährt, thut ungefähr 
das GleichCi wie wenn sie einem Privaten die Erhebung einer beliebigen 
Stener gestattet Dagegen ist es zn rechtfertigen, dals die Krazession aaf 
eine begrenzte Frist gegeben wird, entweder mit Heimfidlsrecht an den 
Staat, oder mit einem Recht der staatlichen Auferlegung von Tarifinazimla 
nnd deren RevisioD. Der Staat kann anch Kigenthfimer von Kanälen oder 
Bisenbahnen sein; aber deren Betrieb wird thst immer besser sein in 
Binden einer Unternehmergesellscbafk, welche sie vom Staate für eine 
begrenzte Frist pachtet 

Das ist also alles in allem der Standpunkt, welcher nogellhr mit 
der Wirklichkeit der englischen Bisenbahnpolitik zusammenfällt, gewils 
nicht der Standpunkt eines überzeugten Vertreters des Staatsbahnsystems. 

Jedoch, lassen wir bei Seite liegen, was dieser oder jener Mann der Wissen- 
schaft gesagt hat oder gesagt haben soll, und gehen wir auf die Thatsachen ein. 

Prineiples of political eeoaoinr. People's edition. London 1865 8. S6t. 
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XIV. 

Zuvörderst setzt £dwards aaseinander, welche ökonomische Ver- 
geadang mit dem zerplitterten Besitze^) an dem engliscbeo Eisenbahn- 
syetem verbunden ist und wie der Grundsatz der Konkurrenz gescheitert 
ist an der Wirklichkeit dieses Systems. Iiier werden wohlbekannte Dinge 
mitgetheilt, vielleicht hie and da in etwas übertriebener Fassung, aber im 
wesentlichen richtig. Manche Einzelheiten sind interessant, so diejenitjpn, 
welche «las Abhängigkeitsverhältnil's vieler kleiner Bahngesellschaften gegen- 
über den grofsen Gesellschaften erläutern und den Schein von nominell 
460 selbständigen Eisenbahngesellschaften auf seine Wirklichkeit zurück- 
führen. Die Great Western allein zahlt „Subsidien" Jahr aus Jahr ein 
an nicht weniger als 41 kleinere Eisenbahugesellschaften und zwar in BOhe 
von 14G633 » im Jahre 1895. 

Dann führt uns der Vertasser auf einen minder festen Boden seiner 
Argumentation, indem er von der Vernichtung der Kanal-Konkurrenz 
redet. Er macht sich hier, in dem unterschiedslosen Bestreben dem Private 
bahnsystem seines Vaterlandes aUe möglichen Sftnden vorzohalteD, za dem 
willigen Hundstfiek der einseitigsten Anwälte des Eanaltransportes. 

Die englischen EisenbahngeseUscbaften haben bekannüieh die Hehr- 
zahl der alten KaoAle (welche auch in der Organisation als private Unter- 
nehmungen ihre Yorl&ofBr waren), angekauft oder sonst in ihre Gewalt 
gebracht. Sie haben sieh dieses Mittels bedient, um thatsftchiich den 
Todeskampf der alten Kanftle gegen die neuen Bisenbahnem abzukürzen, 
um diejenigen Störungen zu beseitigeii, welche aus solcher, ob auch zeit- 
weiliger und zuletzt erfolgloeer, Konkurrenz entspringen. Einer zuletzt 
erfolglosen Konkurrenz um deswillen, weil die Technik der Beförderung 
auf den alten Kanälen der Technik der Eisenbahnen nicht gewachsen war, 
daher ein Konkurrenzkampf für die Kanäle nur die Bedeutung haben konnte, 
wie der Wettbewerb der Handweber mit der Maschinenweberei, d. h. ein 
langsames Dahinsiechen bei HungerlOhnen und zuletzt der Tod selber. 

>} litt Bett der uawirthidwItlieheB Zeriplittening uad Konkncrwui (oder 
QnMl'Xonknrrais), auf welchen Edwarde hinweiet, iit in diesen Tagen beseitigt 

worden. Am 29. Jali d. J. haben die London Chatham and Dover nnd die South 
Eastern einen Vprtrajr ahf^eschlossen, bebafa Betriebsgemeinschaft und Eiuaetzung 
eines vereinigten VerwaltuiigsausBchusses. Alle überttUssige Verdoppelang der ZUge 
ioli kflnfüg vermieden werden, am daf Or Befördenrngamittel an eoleken Stdla eiara- 
eetsea, wo sie aicht aiureieben. ünnittelber anf diese Kunde hin und anf das Go- 
rttdtt, dafs die Ersparang an den Betriebskosten der beiden Geseli-ichatten reichlich 
100000 im Jahre betrajren werde, sind die Prioritätsaktien der London Cliatham 
and Dover sofort aut III 7" srestiegen, wührend sie vor einigen Monaten auf 80 ST 
gestanden, die gewöbnlicben Aktien der Soutb E&stern von I05^a auf 115 St- (Eco- 
Bomist, Jnly 2, 1886 8.979.) 
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Die heutigen Apostel der Wassertechnik geben jene alten Kanäle 
preis als eine niedrige Stufe der Technik und legen den Nachdruck auf 
die Fortschritte, welche die Wassertecbnik der Gegenwart gemacht hat. 
Es ist auch, von der volkswirfbschaftlichen Seite her gesehen, ein wenig 
einleuchtender Gedanke, dals es den Kisenbahnge.sell.schaften hätte gelingen 
sollen, die überlegene Technik dauernd zu unterdrücken, ja auch nur, dafs 
es in ihrem Interesse hätte liegen sollen, eine solche Unterdrückung anza- 
8trebeii. Das Eine nicht, weil ja gerade das System freier Kapitalonter- 
nebmimgeB auf die Auebeatong jeder vorhandenen und erfolgreiebeii 
Tedinilc geriehtet ist und nadi gewisaen Hinderaiaaen aoch zu seinem Ziel 
gelangt Das Andere nicht, weil ein so nfltzlicher Besitz wie das VeriLehra- 
mittel mit der fiberlegenen Technik nnmOglieh von einer spekulativen 
Untemebmergesellschaft aniser Betrieb gesetzt worden w&re. 

SteUem wir uns aber anf den Boden der nenen Kanalbanteehnik, deren 
Leistungen und deren Ueberlegenheit gegen die Bisenbahnen (filr d«n 
Gflterverkelir) die AnwAlte ans technischen und anderen Kreisen ans 
rfihmen, so ist ja gerade das englische System privater Kapitalnntemeh- 
mungen dasjenige, welches am besten geeignet ist, der fiberlegenen Technik 
(nach fiblichen vorübergehenden Reibungen and Widerstfinden im Parlament 
u. s. w.) zum Siege zu verhelfen. Bei einer ausschliefslich staatlichen 
Organisation der Verkehrsanstalten ist es möglich, dafs — wie es oft der 
staatlichen Organisation entgegen gehalten worden ist — das Festhalten 
an der bestehenden Technik för die Vortheile der nenen Technik verblendet. 
Aber in dem privaten System der Unternehmungen, des werbenden Kapi- 
tals, welches dabin zu fliefsen strebt, wo der gröfsere Vortheil winkt, kann 
von einer dauernden Unterordnung der überlegenen Technik nicht die 
Kode sein. 

Hic Rhodus, hic salta! 

Edwards giebt einzelne Aussagen der „Kanalautoritäten'' wieder, 
welche zu solchem Sprunge einladen. Vor einem englischen Parlaments- 
aasscbusse (1883) hat eine derartige Stimme die Kosten des Kanaltrans- 
ports ffir Massengüter auf ein Drittel der Eisenbahntransportkosten ange- 
geben. Aber in einem Vortrage auf dem Vierten Internationalen Eongrefis 
fiber Binnensdilffidirt (Manchester 1890) hat Kr. Edwin Glementa unter 
Berufung auf Sir Arthur Gotton jenen Betrag auf ein Zehntel herab- 
gesetzt! 

Unter solchen Umstftnden, sagt Bdwards, ist es vielleicht kaum fiber- 
raschend, dafis die weitblickenden Eisenbahndirektoren eine Konkurrenz 
nnterdrfickt haben, welche ihrem eigenen Interesse so gefthrlieh ist Wir 
sagen darauf: es ist höchst fiberraschend, dafs alle anderen Eapitalkrftfte 
in der Welt der weitblickenden Spekulationen Englands sieh einen Vortbeil 
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sollten haben entgehen lassen, welcher aus jenem Zehnfachen der Yer- 
woblfeilerang des Gütertransportes entspringen mufs. 

Nun ist es verhängnifsvoll, dass eben an der Stelle, wo der Vierte 
Internationale Kongrefs für Binnenschiffahrt gehalten wurde, in Manchester, 
ein Versuch gemacht worden ist in der Richtung so Grofses versprechender 
Aussichten, dafs auch in den Verhandlungen jenes Kongresses es an hohen 
Worten nicht fehlte, welche die Hoffnungen des neuen Experiments stei- 
gerten, dafs aber in der That schon der damalige finanzielle Zustand des 
üntenielimeos, und vollends das, was unmittelbar darauf folgte, einen 
«^mftUiehen Ztieamiiiwbnich jener Hoflfhnngen bedeutete. 

Kech weniger ist aeit dieMm Mißerfolge irgend ein enietei Projel^t 
in England oder in einem anderen Lande anfjpietreten, welcbee einen 
abennaKgeo Vernich gewagt hfttte, die Vortheile der überlegenen Technik 
▼ermittelst der Icapitalietischen Unternehmung aonnbenten. Dagegen bat 
die Zniassong des Seelcanals ven lUachester dnreh das englische Parlament 
den Beweis geliefert, dafs wohl momentane Sehwierigicsiten nnd Kosten 
nach der Weise der englisehen Konzessionen mit der Znlassnng verknApft 
sind, dafe aber in der Hauptsache der Weg oHbu ist fftr die nene Technik, 
sofern nur alle die Herren, welche von ihrer Ueberlegenheit Aber die fiisen- 
bahnen so überzeugt sind, bereit sind, ansreiehende Kapitalien fttr ihre 
praktische Verwerthung herzugeben. 

XV. 

Der nächste Gegenstand, welcher in der Reihe der Anklagen gegen 
das bestehende Privatbahnsystem erOrtert wird, ist die Willk&r der Dif- 
ferentialtarife. 

Es ist die alte Klage, weiche dem Kenner der englischen Eisenbahn- 
politik zuerst ausführlicher in den Untersuchungen der grolsen königlichen 
Kommission der Jahre 1866 — 1866 entgegen getreten ist, welche sich dann 
vor dem Unterbausausschufs der Jahre 1881 — 1882 wiederholt hat mit 
zunehmendem Detail aus den sich entwickelnden Thatsachen des englischen 
Eisenbahnverkehrs. Es ist die alte Klage, die neuerdings immer mehr sich 
mit der Furcht vor der ausländischen Konkurrenz vermischt hat und daher 
am schwersten diejenigen Differentialsätze anklagt, welche den Mitbewerb 
der auswärtigen Prodazenten mit den englischen Produzenten auf den eng- 
Usehen Mftrkten eileichtwn. 

£s ist bei Hr. Edwards bemerkenswerth, dafe dieser Gesichtspunkt 
sich stark in den Vordergrund drftngt, dafs die Abneigung gegen den 
Freihandel — ob nun mit diesen oder mit jenen GrAnden gerechtfertigt 
— bei ihm wie bei so manchem der heutigen Buglftnder einen Gharakter- 
zug sefaier Schrift bildet 
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Bereits vor der königlichen Kommission über die Depression des 
Geschiiftslebens (1886) haben die Differentialtarife in diesem Sinne einen 
hauptsächlichen Gegenstand der Aufmerksamkeit abgegeben. Der Mehrheits* 
bericht dieser Komroission sagt: „Unter den Ursachen, welche den herr- 
schendeo Druck nach den Aassagen der Zeugen verschlimmert haben, iat 
kaam eine einzige ao konsequent in den Yonlergnmd gestellt worden, 
wie die Sehwierigkdten, welehe mit dem Gfitertranaport varknapft nod^S 
Von fllnftehn Separatfoten der Kommiadonamitg^eder dnd vierzehn, bei 
aller sonstigen Meinnngsveradüedenheit, darftber einig, dafo hohe nnd 
differentaelle Tarifsätze eine Hanptaraache des GesohAftsdmekes sind. Oder, 
wie es an einer Stelle heifst, der Vortheil, den die Bisenbahngesellsehafleii 
den fremden Produzenten gewähren dnreh Befördemng ihrer Güter von 
den Seehäfen nadi den grofsen Binnenmärkten zu niedrigeren Sätzen als 
von den Sitzen der heimischen Produktion. 

Anf das Rundsehreiben der Kommission an die Handelskammern des 
Reiches um Meinungsänfsernng verlangte die Londoner Handelskammer 
,,eine sofortige Revision der Eisenbabntarife, insbesondere der Durchgangs- 
sätze für Waaren, die aas fremden Ländern kommen, die thatsächlich jetzt 
eine hohe Prämie zu gunsten der ausländischen Produzenten schaffen und 
den britischen Produzenten sammt den iandwirthschaftlichen Interesseo 
höchst verderblich sind." 

Die Handelskammer von Birmingham forderte neue Gesetzgebung für 
die Koiitrole der Eisenbahnen und der Tarifsätze, welche die Minimal- 
isätze für fremde Güter zu den Mazimalsätzen für einheimische Güter 
macht. 

Wie sehr diese Beschwerden in der Meinung Englands verbreitet sind, 
zeigt eine Anzahl von Aeufserungen der Tagespresse und zwar der wich- 
tigsten Zeituiijieu, welche Edwards uns vorführt. Und zwar bereits aus 
dem Jahre 1887. Vom Standpunkte des Freihandels, zu dem man sich 
einstmals rQckhaltslos in England belcannt hat, ist es freilich nicht zq 
begreifen, wamm die Bisenhahngesellschaften nicht die Ansnntzang ihres 
Kapitals dnreh Entgegenkommen gegen die grofsen Entfemnngen ver- 
mittelst niedrigerer Frachtsätze erhöhen sollen, da ja nach der Lehre des 
strengen Freilwndels es völlig gleichgiltig sein soll, ob die Landesgrenzen 
zwischen dem GAteranstansch liegen oder nicht Aber es ist dne 
Thatsache, dafs diese Freihandelslehre niemals in ihrer starren Kon- 
Sequenz in Fleisch nnd Blnt der Engländer übergegangen ist, sondern 
lediglich in ihrem praktischen Tbeile, soweit nämlich, als der Freihandel 
für Englands Geschäftsleute die Ueberlegenheit über die ausländischen 
Konkurrenten bedeatet. Es ist femer eine Thatsache, dafs unabhängig 
von der Eifersucht gegen die Konkurrenz des Auslandes anf dem heimischen 
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Markt eine analoge Eifersucht sii-h hekuiidet liat /wischen konkurrireiideii 
Seehäfen «lerselhen englischen Küste, sofern sie angeregt war durch die 
Dirt'erenf iaitat ite der Eisenbahnen. 

Wir wi8.scn. dafs in diesen Erscheinungen und den Khiyen darüber 
nicht die Differentialtarife an sich anzuklagen sind, sitndern die Grund- 
thatsache der Organisation, vermöge deren die entscheidende (Jewalt über 
solche Konkurren/, in den Händen von spekulativen Kapitalunlernehmungen 
liegt. Und ginge wirklich England /.um Schutzzollsystem über, dann 
müfste es auch zum Staatshahnsystem üherüelien. 

Im fihrijfen wird die alisolute Hfihe der ♦'iitilischen Taritsiitze in Zu- 
sammenhang mit der Weltkonkurren/. Knylands geluaclit und behauptet, 
dal's die Gefahr, welche aus der Mit Werbung Deutschlands und Belgiens 
für die englische Industrie entspringt, mit den niedrigen Gütertarifsätzen 
dieser beidea Länder enge zusaDimenhäuge, und der Verfasser unserer 
Schrift sehreibt diesen Vorapnuig dem Staatsbahnsystem zu. 

XVI. 

Inmitten dieser Klagen ist die agrarische Seite der iiiteresseu 
immer ujehr in den Vordergrund getreten. 

Es ist freilich eine grofse Uebertreibung. wenn Edward-> iiniiit, die 
schüdlichen Folgen des gegenwartigen Eisenbahnsystems seien deutlich 
in dem andauernden Drucke zu bemerken, unter welchem die britische 
Landwirthschaft seufzt. Neben den Anomalien des euglisciien Land- 
systems seien die Differentialtarife und die relativ hohen Tarifsätze der 
hauptsächliche Grund. Eine Uebertreibung, mit weicher er durchaus 
nicht allein steht. 

Und volh'nds verdreht er die einfache Wahrheit von den bekannten 
Folgen der Weltkonkurrenz für <len heimistdien Ackerbau, wie sie seit 
20 Jahren sich entfaltet haben, in der Weise, dal's w(dil mit Recht die 
alten Luitulirzölle auf Korn beseitigt worden seien, weil sie für deu heinii- 
sehen Kornproduzenteu ein Monopol auf dem heimischen Markt schufen, 
dafs dagegen die modernen Differentialtarife der Eisenbahnen dem fremden 
Produzenten hflotg ein Monopol auf dem heimiseben M aristo geben nnd 
den heimischen Landwirth von der Konkurrenz anssehliefsen. Ein blfihendes 
Geschäft in amerilcanisehem Korn, Kftse und Fleisch, wird auf dem Londoner 
Harkt in einem Zeitpunkte gemacht, da die englischen Landwirthe wegen 
der hohen Bisenbahnfrachtsiltze es nicht der Hfihe werth halten, ihre 
Aehren zu dreschen, ihren Elise zn fsbriziren, ihr Rindvieh oder ihre 
Hammel anf den Harkt zn bringen. Obenein komme die Wohlfeilheit der 
fremden Einfbhrartikel nicht einmal den beimischen Konsumenten zu statten; 

Arehir IBr RtMiilNibii«u»n. 1H98i 75 
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denn je grölser das Monopol der ausl&ndischen Nahrangsmitteleiufuhr aaf 
dem englischen Harkte wird, am so schlechter wird die QnalitU derselben. 
Hollftndisehe Margarine kanls die Masse der englischen Arbeiter nicht 
deshalb, weil sie besser sei als englische Batter, sondern weil sie wohl- 
feiler sei, nnd wohlfeiler haaptsfichlieh durch die Differentialtarife. (!) 

Mit und olme solche Mifsver.stilDduisse oder Sophismen flierst eiu 
breiter Strom der Zeuguisse iii deu verschiedenen parlamentarischen Unter- 
suchungen über die Eiaenbabntarife, über die Depression im Gewerbe und 
Handel, Qber die Depression in der LandwIrthsehaft, welche seit 90 Jahren 
veranstaltet worden sind. 

In vorliegendem Archiv ist vor einer läimeren Reihe von Jahren auf 
diese Dinge bereits hingewiesen worden und eine kritische Würdigung 
dieser Vorgänge und der damit zusammenhängenden Eisenbahnpolitik ver- 
sucht worden. ') 

Ünbe8treitl»ar richtig ist die Beobachtung, dafs vermöge der Diflfe- 
rentialtarife d. h. vermöffo der an sich ralioiiellen Kntsvicklung des Eisen- 
bahnverkehrs die Kisenbahnverwaltungen die Volkswirthschaft lieeintiusseu 
in einer Weise, wie es .sonst nur der Staatsverwaltung sfllier zusteht. 
Nur ist es unrichtig, so lanß;e die Konsecjuenz der Freihaiidclsiloktrin in 
England aufrecht erhalten wird, jene Konsequenz einer freihändlerisehen 
Eisenbahnpolitik nicht zulassen zu wollen. Oder aber, wenn man sie be- 
kämpft, so bekämpft man die Freihaudelspolitik selber. Der korrekte Frei- 
handel tiat niemals irgend eioe Höbe der Transportkosten für die konkur- 
rireoden Erzeugnisse des Auslandes bei ihrer Zulassung zu dem heimischen 
Markte zur Bedingung gemacht In seinem Qedaakengange liegt es, daia 
jede YerwohlfeUemng, die irgendwo in der Welt und für irgend ein Er- 
zeugnils der Welt herbeigeffthrt wird, ohne üntenehied der NationaliUU 
dem inteniationalen Markte zu gute kommen soll nnd dadurch jedem 
Markte, der an diesem internationalen Austanseh theil nhnmt. 

Wenn nun diejenigen Wünsche nach Aufhebung des Freihandels. 
weUshe in der Richtung des Agrarschntzes gehen, in England fortdauernd 
am wenigsten Aussicht auf Erfüllung haben, so wird auch diese Seite der 
XHArentialtarife am wenigsten geeignet sein, die Umgestaltung des be- 
stehenden Eisenbahnsystems zu Teranlasseo. Im fibrigen bleibt sie, wie 
bereits seit einem halben Jahrhundert bemerkt worden ist, ein fort- 
dauernder Fingerzeig auf die grundsätzliche Abnormitftt eines Systems 
▼on Privatbahnen. 



>) Vtrgl. die engliiche Bbenb&bnpolitik der letsUn leha Jahre. AreUv fUr 
EiMabahawsien, Jahrgang 1888, S. aS9 ff. 
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xvn. 

Eine ziemlieb zntrolfende DaratalluDg giebt Edwards von den 
Schwierigkeiten einer Reform des engliechen Eisenbahnsystems bei Fort- 
dauer des Privatbahnsystems. Wie einmal das LiebUngsargament der 
Sisenbahndirelctoren selber, von der bteressenharmonie der Eisenbahn- 
gesellsehaften und des. Publikums, nicht stich halte; wie der alte Grund- 
satz der Tarifrevision in der Anwendung auf Hindernisse stoÜM; wie end- 
lich die Abhilfe auf dem Wege der Prozelsf&hruAg, insbesondere vor dem 
Spezialgerichtshof des Gesetzes von 1873, ihren Zweck nicht erreicht habe. 

Im Hinblick auf den zwdten PuniLt macht er Mittheilungen ans den 
Erlebnissen an dem Gesetze vom Jahre 1888. 

Die Untersuchungen des ParlamentsauBschusses von 1881 — 1882 
(welche in diesem Archiv, 1883, des Näheren erörtert worden sind) haben 
das Gesetz von 1888 herbeigeführt, dessen Inhalt auf eine allgemeine 
Revision der Eisenbahntarifsatze und auf eine vereinfachte Klassifikation 
gerichtet war. In der That wurde mit ungeheurer Mühe das ganze Ma- 
terial der bestehenden Eisenbahntarife Englands zusammengestellt, gesiehtet. 
in einem lautren kontradiktorischen Verfahren (130 Tage dauerte dasselbe, 
43 tX)0 Fragen wurden gestellt u. s, w.) beleuchtet. Und zuletzt gingen, 
aus diesem Labyrinth diejenigen als die Sieger hervor, welche als Sach- 
verständige allein das ungeheure Material beherrschten — die Eisenbahn- 
verwaltungen selber. Es stellte sich heraus, als im Januar 1893 die revi- 
dirteu Tarife in Kraft traten, dafs die Eisenbahnen bei diesem Verfahren 
die Gewinner waren. Auf jeden ermälsigteu Frachtsatz kamen 2 oder 8 
erhöhte andere Frachtsätze. 

Der Vertreter eines landwirthschaitlicben Vereins stellte fest, dafs 
auf der South Eastem fftr 88 FfiUe, in dmn ermib^^ Sitze Platz grÜBen, 
211 andere Ftile eintraten, in denen erhöhte Sätze erhoben waren.* hn 
Jlansion House der Gity von London erkl&rte eine grolse Versammlung 
▼on Ottfihftftalmitan am 80. Januar 1898^ die neueste grolse und allge- 
meine Erhöhung der Tariftfttze habe endgültig bewiesen, dafs man die 
Festsetzung dereelbeD nicht dem unverantwortlichen Belieben der ßiaen- 
bahngosellschafken überlassen dftrfe, dais daher zum Schutze yon Gewerbe 
und Landwirthschaft der schleunige Brkls ehies Gesetzes erfbrderlieh sei, 
welcher das Handelsamt ermiehtige, in streitigen Fflllen zu bestimmen, 
was ein angemessener Tarifsatz in dem gegebenen FaUe sein soll. 

Selbst der President des Handelsamtes äufserte za einer Deputation 
▼on 200 Parlamentsmitgliedern (16. Februar 1893): Der gegenwärtige Zu- 
stand der Dinge könne nicht iinger daaem; die Eisenbahngesellschaften 
mißbrauchen die Geduld des gesehAftstreibenden Pubiiliums; die jetzigeik 

76* 
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Fraelittitie mftsMn hOehit ferderblieli sein f3r das ganze BrwerbalelMi» 
dea liandea. 

Auch das Ünterhans (ß. Min 189B) nahm die Resolation an, dafo 
die revidirten Biaenbahntorife hOchat sch&dlich für Induatrie, Landwirth* 
Schaft und Handel sind, und dieses Hans legt der Begiernng dringend 
d(e Nothwendtgkeit an das Herz, schnelle nnd grOndltehe Abhilfe zn 
schaffen. 

Zwei Monate spftter wurde, nach flblicher Art, ein Untersnchnngs- 
aasschofs des Parlaments niedergesetzt. Dessen Bericht beginnt mit der 
Frage, ob das Parlament wohl mit dem Gesetze vom Jahre 1888 die Ab- 
sicht verbunden habe, die Eisenbahngeseilschaft^n sollten sich für die 
gesetzlieh ermäfsigten Frachtsätze an allen denjenigen Tarifsätzen schadlos 
halten, welche die gesetzlichen Maxima nicht erreichten, wie sie in der 
That gemacht haben. Der Bericht verneint jene Frage und giebt daher 
zu verst«^heii, dafs die Eisenl)ahngesf'llschaften den ;j^uten (rlauben verletzt 
haben. Hätte man so etwas vorausgeseh^'n, so würde man das Gesetz 
von 1M8S nicht »^riassen und die Geschäftsleute würden sich am allermeisten 
dagegen gewehrt haben. 

Dals die Eisenbahnflirektnren selber so etwas vorher nicht lieab- 
jsichtiiit haben, wird durch die Zeugenaussagen, welclie ilit'selt)en hei Vor- 
bereitung fies Gesetzes von 1888_jVor dem Parlamentsausschuls abgegeben 
hatten, bewiesen. 

Seitdem sind heute nahezu wieder sechs Jahre verflossen. Die Auf- 
regung, welche damals in den betheiligteu Kreisen Englands herrschte, 
hat sich bald wieder gelegt. Die Biranbahnverwaltungen haben die Ge- 
nngthnnng gehabt, denjenigen Präsidenten des Handelsamtes, welcher znm 
ersten Male von dieser Stelle ans harte Worte gegen die Bisenbahngeseli- 
Schäften zn sagen wagte, Mnndella, bald darauf, obenein unter pein- 
liehen Umständen, aus dem Amte scheiden zn sehen. Br ist unterdessen 
gestorben, und kein Lebendiger unter seinen Nachfolgern wird von dieser 
Stelle ans nach deren Traditionen im Stande sein, dasjenige Ar die Br- 
mäfsigung der Tarifsätze zn leisten, was die Geschäftsleute erwarten. 

Aber ebenso ist es nach langjährigen Brfohmngen zweifelhaft, ob 
nicht auch Aber jene Breignisse von 1893 die Wogen hinweggegangen sind, 
ohne tiefere Sparen zu hinterlassen und ohne eine alsbaldige grundsätz- 
liche Umgestaltung der Organisation der Bisenbahnen herbeizuführen. Die 
Forderungen haben sich damals durchaas auf den Boden der vorhandenen 
Organisation gestellt und mit den Znmuthungen, di>> s;*> an das Handels- 
amt richteten, gezeigt, dafs sie eine Hilfe erwarteten, die seit einem halben 
Jahrhundert vergebens cesncht wird, und dafs sie gleichwohl die Konse- 
quenz davon noch nicht za ziehen entschlossen sind. 
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XVIII. 

So bahnt sich nun Edwards durch eine möglichst düstere Schilderung 
<ier Eisenbahnzustäude Englands den Weg, um die l^othwendigkeit der 
Üet'orm nachzuweisen. 

Die Möglichkeit und Durchführbarkeit einer Reform im Sinne des 
Staatsbahnsystenis sucht er dadurch nachzuweisen, dals er theils die be- 
stehenden Staatsbahnsystenie t^uropas und anderer Erdtheile in hellen 
Farben darstellt, theils die Mittel anhiebt, oder die Bedenken widerlegt, 
welche an die Durchführung der grol'sen Keform für England sich knüpfen. 

Was er von den einzelnen Staatsbahnsystemen des Auslandes sagt, 
ist noch mehr als die anderen Kapitel seines Buches im Lapidarstil ge- 
schrieben. Denn, soweit er von seinem eigenen Vaterlande spricht, liegen 
ihm die Qnelleo der Thatsaoben nfther, spricht er ans der wirklieheo Um- 
gebnng heraus, in welcher die Wahrheit näher zur Hand ist als die Wahr- 
heit für das Ausland — zumal ffir einen Bnglftnder. 

So giebt er Zahlen (welche J. S. Jeans, Railway Problems p. 474 
zusammengestellt hat) Aber die Betriebskosten von Staatsbahnen und 
Privatbahnen, wobei jedes Xjand für sich verglichen wird, wieder, welehe 
•kaum etwas beweisen, weil ftr jedes Land eine mnzige grobe Durch- 
schnittszahl genannt wird, in der wer weiüs weldie konkrete Thatsachen 
stecken. 

Es ist aber doch als Material für die Reformfrage bemerkenswerth, 
was der Verfasser als Engländer mit £nglftndem Aber die Schwierigkeiten 

^nes englischen Staatsbahnsystems redet. 

Die drei hauptsächlichen Einwände, welche die Vertreter des gegen- 
wärtigen Eisenbahnsystems in Englanr! siegen ein Staatsbahnsystem erheben, 
sind die folgenden: Die Wahrscheinlichkeit einer allgemeinen Arbeits- 
einstellung der Eisenbahnbediensteten, die Unzulänglichkeit der Leistungen 
einer Staatseisenbahnverwaltuug für den Verkehr, endlich die grofse Masse 
neu hinzukommender ßeamtenpostcn in der iiand der Hegiemng, welche 
2ur politischen Korruption Gelegenheit geben wird. 

Im Hinblick auf den ersten Punkt hat der verstorbene Generaldirektor 
der gröfsten EisenbahngeseUschaft Englands, Sir George Findlay, von 
der London and North Western, in dem Werke, worin er die Geschichte 
seines Eisenltahii komplexes geschrieben hat (Working and Management of 
au Euglish Kailway) gesagt: Die Regierung würde der unmittelbare 
Arbeitgeber einer ungeheuren Armee von Leuten aller Klassen werden; 
de w&rde in Beruhrong mit Gewerkvereinen kommen, der Frage der Haft- 
liflieht des Untemelimenr ins Qesieht zu sehen haben und all den anderen 
Arbeiterfragen, welche die BevOlkenug zeitweilig aufregen; ja, gelegentlich 
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wflrdc sie sogar mit Arbeitseinstellangen zu thun haben. In allen Ange- 
legenheiten dieser Art würde die Reixierung als solche in eine gehässige 
Stellung geratheii. verglichen mit den Eisenbahngesellschaftcn, die lediglich 
kaufmännische Körperschaften sind, welche mit der Arbeit zu thun haben, 
wie mit einer marktgängigen Waare unter den gewübulicheu Gesetzen vod 
Angebot und Nachfrage. 

Die Gefahr einer Arbeitseinstellung hat ein anderer Schriftsteller 
derselben Kichtung noch starker hervorgehoben, indem er fragt: wenn alle 
Eisenbahnen Staatseigenthum wären, würde da nicht die Gefahr eine» 
allgemeinen Strikes drohen, in den alle Eisenbahnleute im Königreich zur 
Erlangung höheren Lohnes oder kürzerer Arbeitszeit auf einmal eintreten? 
und könnte nicht ein Striice von so mächtigem Umfange, der gegen die 
Regierung gerichtet ist, za etwas wie einem Bftrgerkrieg ausarten? (G. G. 
Brodrielc, National Railways, p. 372.) 

Edwards antwortet hieranf: Angenommen, es brSche solch eine all- 
gemeine Arbeitseinstellmig ans, so finge ich, welche grOfsere Gefidir damit 
verbanden sein würde, als wenn dasselbe unter dem bestehenden System 
sieh ereignete. Die StOrong, groft wie sie wftre, wfirde nicht grober 
sein in einem Staatsbahnsyatem als In dem jetzigen Qyatem. Der Hanpt- 
zweifel aber ist: warom überiianpt solch einen Konflikt voraussetzen? 
Grofse Arbeitseinstellungen sind nicht blofo zuftUige Ausbräche des Tem- 
peraments: sie haben gewöhnlich ihre vernünftigen Gründe und sind regel- 
mäTsig die Waffe zur Beseitigung bestimmter Beschwerden. Die Organi- 
sation der Gewerkvereine, deren Maschinerie in Bewegung gesetzt werden 
mnfs, bevor ein Strike erklärt werden kann, ist so ausgearbeitet, dafs kein 
grofser Kampf so leicht unternommen werden kann, ohne lange Erörterung 
und das stärkste Bewulstseiu der Verantwortlichkeit. Es sei denn, dafs 
ein schwererer Fall von Unrecht empfunden wird und eine schnellere Be- 
wegung Platz greift. Doch selbst dann, wie es letzthin die Malsregelung 
der siebzig Leute von der North- Western bewiesen hat, ging der Gewerk- 
verein so überlegt vor, dafs das Handelsamt Zeit hatte einzuschreiten und 
die Wiederanstellung der Leute herbeizuführen, bevor noch irgend etwas 
Schlimmeres sich ereignete. 

Dasselbe wird bestätigt durch die anderen Eisenbahnstrikes der 
letzten zehn Jahre. Wenn die Arbeitszeit nur auf den Durchschnitt der 
anderen &hnlichen Beschäftigungen ermäTsigt und der Lohn diesem Durch- 
schnitt gemftfe erhöht whrd, so wird die Wahraeheinlichk^t einer Ari>eits- 
einstellung in Nichte zerrimMn. Sollte aber gar die Begienmg unter dam 
Drucke des sozialen Gewisaens sich zu dem Ideale erheben wollen, welches 
ein Mitglied des ünterhauaea ihr vorhielt, den ihrigen Arbeitgebern da 
Muster zu sein, so werden alle vielgesehmfthten Agitatoren, vom Erzbiaoliof 
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von Cunterbury bis herab /.u «iera P'ührer des Eisenbahngewerkvereins, 
nicht im Stande .sein, die Leute zum Strike zu verleiten. 

v^cbon heute, wo die englische Regieruny; diesen Ehrgeiz noch nicht 
entfaltet hat. ist die Seltenheit der Strikes unter ihren Arbeitern fast 
iiiierra.schend. Während in dem letzten Jahrzehnt Arbeitseinstellungen in 
l'a.st jedem Gewerbe Englands stattgefunden haben, von den Chorsängern 
bis za den Wurstfabrikanten, i8t der Staatsdienst frei davon geblieben, 
mit Ansnabme einiger seltener nnd kurzer Strikes. 

Der zweite Einwand. 

Sir George Findlay meint» dafs in einem Staatsbabnsystem das 
Geschftfksleben leiden wflrde nnter dem Mangel deijenigen Anstrengangen, 
welche yon den verschiedenen Eisenbahngesellscbaften gegenwärtig ge- 
macht werden, indem sie niedrige Tarife&tze gewähren, Zweigbahnen bauen, 
nnd andere Arten des Bntgegenkommens üben, nm die Konkurrenz der 
Märkte zn entwickeln nnd nene Bezirke aniznschllefsen. Femer behauptet 
derselbe Eisenbahnmann: alle Erfahrung von dem Betriebe und den Aus- 
gaben der Regierungsdepartements steht durchweg dem Glanben entgegen, 
dafs ein so gewaltiges und schwieriges Unternehmen wie die Verwaltung 
der Eisenbahnen des Landes in ökonomischer Weise und nach gesunden 
geschäftlichen Grundsätzen von einer Staatsverwaltung sollte geführt werden 
können. Die Riagen würden zahllose werden und das Unterhans, das 
schon jetzt mit einer Unmasse Detail überbürdet ist, würde durch die 
Menge von Interpellationen eine nene Geschäftslast erhalten, welrhe die 
Erledigung der öff^^ntlichen Angelegenheiten ernstlich gefährden müfste. 
Die Geschäftsleute, welche gegen wart ig den Vorzug des freien Zutritts zu 
den Beamten der Kiseiihalinverwaltungeu haben — Männern, die heran- 
gebildet sind zu dem Verständnifs ihrer Bedürfnisse und die beflissen sind, 
ihren Wünschen entgegenzukommen — würden künftighin sich einem 
Staatsbeamten gegenüber gestellt .sehen, <ler an .steife Regulative gebunden 
ist. keine persönliche Bewegungsfreiheit und gar keine Neigung bat, irgend 
welche Verantwortlichkeit auf sich zu nehmen, 

Edwards antwortet darauf folgendes: 

Unzweifelhaft besitzen die Eisenbahugesellschaften gut herangebildete 
Beamte, welche beflissen sind, den Geschäftsleuten entgegen zu kommen. 
Indessen, diese sind völlig unfähig solche Neigung zu eifBllen in dem Hanpt- 
gebiete ihrer Thätigkeit, nämlich in dem Tarifwesen, weil die starre Koa- 
lition der verschiedenen ElsenbahnverwaUnngen hier alles beherrscht. Im 
übrigen habe das persönliche Ermessen der Beamten in dem gegenwärtigen 
System bedeutet BegOnstigungen, gehdme Rabatte u. dergl. Im Gegensatze 
XU den ausdrackliehen Gesetzen des Landes. Wenn hiermit aufgeräumt 
wird, so wird das ein Hauptgewinn des Staatsbahnsystems sein. 
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Die iStaatsverwaltiing aber kann .sich gut herangebildete Beamte ebenso 
leicht verschaffen wie die AktiengesellschafteD. Niemand denkt daran, die 
StaatabthiiTerwAltiiiig mit einem üaafen von Dilettanten oder Sehützlingen 
der Parteien zu bevOlkera. Vielmehr kann sie das ganze gegenwärtige 
Beamtenthiun der AktieDgesellscbaften, von den Generaldirektoren bis za 
den Wagenschmieren] herab, ebenso gat branehen wie die Aktienverwal- 
tungen. Dieses war auch die Meinung des Kapt&n Tyler. Der ganze 
Beamtenstab sollte, nach ihm, mit fibemommen werden, nar dafs die Zen- 
tralisation zweckmftfsiger für die Verwaltung sein wfirde als die gegen- 
wärtige Vielheit der Direktionen, denen eine gemeinsame Einheit fehlt 

Dazu aber käme die OeflTentlichkeit, in welcher alle Staatsverwaltnngs- 
departements geführt werden. So hat es neulich ein hoher Beamter des 
Generalpostamts auf einem Rongrefs aasgesprochen. Das grofse Institut 
der Post, so sagte er, wird in seiner Leistnngsßihiuki • dadurch erhalten, 
dafs e.s unter dem Auge de.s Publikums steht, dais es von Stunde zu 
Stunde überwarht wird, dafs jedes Versehen, jede üntöchtigkeit eines 
Beamten laute Klagen in der Oeffentlichkeit liervorruft. Und was seit 
laniffe bei iler IVist Verwaltung sich gezeigt, das würde sich wiederholen, 
wenn der Staat die Eisenbahnen ül>ernehroen sollte: das Publikum würde 
dafür sorgen, dals auch dieses neue Departement in Orduang gehalten 
würde. 

Was dann eii(llirli dun drittm Punkt aiilaiiiit. <iie (ietalir der ]»oli- 
tischeii Korruption, so würde der Beweis dafür (ult-i <lagegen erst durch 
die Erfahrung /u lit^ftMii sein. Unterdessen hat man zu fragen, wie es 
denn mit den politisclien (Trel)rei hen des uecjenwärtigen Systems steht. 

Hier figuriren die freilich überwiegend in die Vergangenheit ge- 
hörenden Ausschreitungen der Spekulation bei der Entwicklung des eng- 
lischen Eisenbahnnetzes. Hierzu gehören ferner die noch heute fort- 
dauernden Kftmpfe vor den Ausschfissen des Parlaments um neue Kon- 
zessionen, mit einer Vergeudung an Kosten, welche bis jetzt auf zehn Mil- 
lionen Pfund Sterling fttr die Eisenbahngesellschafften und die Projektanten 
berechnet worden sind. 

Dazu dann der mllchtige Einfluls der Eisenbahngesellsohaften im 
Parlament Es giebt gegenwärtig immer noch 148 Bisenbahnverwaltuogs- 
rftthe in den beiden Hftusem des Parlaments* In einer Ansprache an eine 
Versammlung von Kauflenten sagte 1893 der Präsident des Handelsamts, 
das Eisenbahninteresse sei so mftobtig im Parlament, dafs er gar nichts 
durchsetzen könne fflr die Ansprüche des Eisenbahnverkehrs, wenn nicht 
die gewerblichen und landwirthschaftlichen Interessenten sich fest zn- 
sammenschaarten und hinter ihm ständen. 

in dem Parlamentsansschusse über die Eisenbahntarife vom Jahre 
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1881—1882 wurde bei der Herathung des Berichtes an das Unterhaus ein 
Paragraph beautragt, worin die Eisenbahngeselischaften von jeder gröfseren 
Versäumuug ihrer Pflicht gegen das Publikum frei gesprochen wurden. 
Zehü Mitglieder des Ausschusses stimmten dafür, neun dagegen. Von den 
zehn JCitgliedern waren sieben Eisenbahuverwaltuugärätbe. 

Auf der andern Seite ist es eine Thatsache, dab in der Vergebung 
der Aemter im engUsdien Staate die alte Patronage, das Ganstiingswesen 
und Konnezionswesen liente selir znsammengeselinunpft oder ver- 
sebwnnden ist Sehr grofs mofs liente der Binflnfs sein, nm ein Amt anf 
anderem Wege ?ergeben zn können, als durch die festen Ordnungen der 
staatlichen Prüfungen und Regulative hindurch, im Zivildienst wie im Armee- 
und JCarinedienst Die Strenge dieser Ordnungen und die Widerstlude 
derselben gegen solche alten Hiisbrftnehe werden bestfiadig grölser. 

0er Eisenbahndienst aber ist so mühevoll, dafs er keine Anziehungs- 
kraft besitzt Iftr Hflfsiggftnger und Gfinstlinge, 

XIX. 

Iiier hat nun der Verfasser des neuesten englischen Buches über 
Verstaatlichung der englischen Eisenbahnen kaum neue Argumente ins Feld 
■geführt, ebenso wenig wie die Argumente neu sind, welche er widerlegt. 

Zum Tbeil beruft er sich auf Worte, welche vor einem Vierteljahr- 
hundert bereits ^csjjrochen >?ind, so namentlich die damals Aiifsclipu er- 
regende Rede des Kuptän Tyler. Und diese lange Zeit ist vnuan^en, 
ohne dal's die Kraft der <iamals geäuTserten Gründe sich unterdessen prak- 
tisch durchgesetzt hätte. 

Worauf stützt sich die Aussicht, dafs nicht abermals ein Viert»W|alii- 
hnndert vergeht und abermals ein Schriftsteller ersteht, der dieselben 
Gründe wiederholen mufs? 

Alle diese Gründe sind alt; kein neuer ist zu entdecken. Der Worte 
sind in den parlamentarischen Untersuchungen und königlichen Unter- 
snchangskommissionen seit jener ersten grundlegenden Untersuchung vom 
Jahre 1814 genug gewechselt 

Die Thaten der Beform, welche darauf folgen sollen, sind eng hinein 
verwebt in den Zusammenhang des gesammten Staatslebens von England. 
In der Entwicklung desselben haben wir gewisse Tendenzen, gewisse 
Symptome bemerkt Wann sie zu ihrem Ziele gelangen, hftngt von fie> 
dingnngen ab, deren Eintreten und deren Tempo zunftehst sich nicht 
beurtbeilen lälst 

Dazwischen mögen gewisse Wendungen der englischen Volkswirth- 
sehaft als ein neuer Impuls wirken. Es ist denkbar (obwohl nach meiner 
persönlichen Ansicht anf absehbare Zeit nicht wahrschonlich) dals die 
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Handelspolitik Englands mehr und mehr abgedrängt wird von dem Grund- 
sätze des Freihandels — wie sie ja im einzelnen, versteckt, unzugestanden, 
maucherlei kleine Ketzereien sich bereits hat zu Schulden kommen lassen. 
Sollte in der That das System des internationalen Freihandels grundsätz- 
lich aufgegeben werden, dann möchte auch die Stunde für das Privatbahn- 
system geschlagen haben, da die Herrschaft öber die EiseDbahntarife nach 
den vielfilltigsteii Bifahnuig«!! in Bogltiid alleSo dvnh daa StaAtabalmtyateiii 
erobert werden kann, nnd nicht dnrch irgend welche nene Kontroigesetze, 
Revisionsklansebi, Vollmachten des Handelsamtes oder die Jurisdiktion 
von Spezialgerichtshftfen. 

Eine solche Wtmdnng liegt aniserhalb der Grenzen des Berechen- 
baren, vielleicht selbst des Wabrschehilichen. - 

Bleibt nnn die durchgreifende Reform in der Richtnng des Staats- 
bahnsystems einer unbestimmten Zukunft anheimgestellt, so haben wir mit 
desto grOfserer Wahrscheinlichkeit eine Reihe von Tenuehen zu erwarten^ 
welche an den Einzelheiten der vorhandenen Mifsstände den guten Willen 
der Gesetzgebung bewähren und vielleicht auch einen Erfolg herbeiführen. 
Wir denken hier an dasjenige, was in der neuesten Zeit auf dem Gebiete 
des Arbeiterschntzes für die Eisenbahnbediensteten gMohehen ist und 
wovon in dem Archiv für Eisenbahnwesen Mitthmlung gemacht worden 
ist. Verwandte Mafsregeln sind getroffen oder in Vorbereitung für die 
Unfälle der Fisenbahnbediensteten. Verwandt mit dieser Tendenz der 
neuesten Gesetzgebung sind die wirksameren Vollmachten, welche das 
Uandelsanit oder sein Präsident besitzt, um in Arlteitsstreitigkeiten 
zwischen Eisenbahnverwaituugen und ihren Leuten die Vermittlerrolle zu 
übernehmen. 

Die ilemokratische Strömung im englischen Staatsleben wird etwa 
nuiuche erhöhte Leistungen der Eisenbahngesellschaften für Wohlfeilheit 
des Personenverkehrs dritter Klasse, der Arbeiterzüge u. dergl. durch- 
setzen. Entscheidende Siege aber wird sie erst dann erringen, wenn es 
ihr gelangen ist, die grofse Zahl der Eisenbahnverwaltnngsräthe des Unter- 
Jiauses zu reduziren und Männer von antikapitalistiscber Gesinnung an. 
deren Stelle zu setzen. 

Göttingen, Ende Juli 18d8. 
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Die Pensionskasse, die Krankenkassen und die Unfailveraiclieruiiff 
der Arbeiter bei der preuleiscbeii Staatseisenbahnverwaltung 

in dsn Jahren 1895 Ms 1897. 

Von 

HoflT, Geheimer Regiernngsrath 
ond Tonr. Rath im Miaisterivm der öffentlichen Arbeiten. 



Die letzten HittheUnogen fiber die Wiricsanikeit, die Brfolge nnd die 
SotwickliiDg der Eiorichtnogeo, die im Bereiche der prenfeisclieD Staats- 
eisenbahnverwaltiuig zar Sicheratellimg der im Arbeiterverhältnifs be- 
schäftigten Personen gegen die ihnen und ihren Familienangehörigen durch 
Krankheit, Betriebsunfälle, dauernde ErwerbsunfUigkeit und Ableben 
drohenden wirthschaftlichen Gefahren bestehen, be/ieben sich auf die Jahre 
1893 und 1894 und sind im Archiv für Eisenbahnwesen 1895 S. 1083 flF. 
veröffentlicht. Den nachstehenden Ausfuhrungen liegen die Beobachtungen 
der Einrichtungen in den Jahren 1895, 1896 und 1897 zu Grunde, Im 
allgemeinen ist darin der (Ireijährige Zeitraum als ein einziger Abschnitt 
behandelt, nur insoweit sind die Ergebnisse jedes der drei Jahre einzeln 
erörtert, als dies zur Beobachtung der Entwicklung der Einrichtungen nöthig 
erschienen ist. Gleichzeitig sind aber auch die Ergebnisse der früheren 
Jahre zu Vergleichungeu herangezogen, um dadurch den üeberblick über 
die Fortschritte auf dem Gebiete der Arbeiterfürsorge zu erleichtern. Dazu 
boten die seitherigen Veröffentlichungen reichlichen Stoff, Bei den Kranken- 
kassen reichen die Erhebungen bis zum 1. Januar 1885, bei der Pensions- 
kasse, wenn von der Zeit vor dem Inkrafttreten des Invaliditäts- und 
AltersTersieherungsgeeetzes abgesehen wird, bis zum 1. Januar 1891 und 
bei der ünfiiUvenielMmiig bis zum 1. Januar 1886 znrflek. Im flbrigon 
sehliefsen eich die Mitthdlnngen in der Form und Gestalt an die Usher 
TerOlfentlichteD Darstellniigeo ao. Nar in wenigen FftUen sind Aende- 
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rungfen vorgeaommeii, um dadurch den Wünschen entgegenzukommen, die 
bei (iekuciiheit von Besprechungen der früheren VeröflFenllichungen ge- 
uulsert worden sind. Es ist hierauf an den gedachten Stellen noch 
besonders aufmerksam gemacht. 

Soweit nicht an einzelnen Stelleu etwas anderes ausdrücklich bemerkt 
ist. beziehen sich die mitgetheilteti Zahlen auf das Kalonderjalir Ferner 
ist noch besonders darauf hiu/uweiseu, dal's die Darstellungen sich ledig- 
lich auf die Einriebt uiii^tn für das im Arbeiterverhältnisse beschäftigte 
Eisenbalindit iistpersonal. nicht auch für die im St aa t sbeamten Verhält- 
nisse .stehenden Bediensteten beziehen. Die Fürsorge tür die Beamten 
und ihre Familienangehörigen ist durch die allgemeinen Beamtenpensions-, 
Wittweii- und Waisengeld- und Unfallfürsorgegesetze, durch die Vorschriften 
über die Fortgewähruug des Dieusleiukommens in Erkrankuugsföllen und 
den bahuärztlichen Dienst geregelt und liegt aufserhalb des Kreises der 
gegenwärtigen Betrachtungen. Zu den Staatsbeamten rechnen nameotlich 
auch die etatsmftfsigen aoteren BIsenbahnbeamten — gegenwftrtig etwa 
80000. — Auch ihre Vereorgang ist mithin nicht Gegenstand dieser Ane- 
fDhmngen. 

Seit dem Schlüsse des Jahres 1894 sind theils in der äufseren Gestalt 
der zur Durchführung der Arbeiterversorguug dienenden Einrichtungen, 
theils in den Bedingungen und Grundzügen für die Leistungen dieser Ein- 
richtungen mehrfach Aenderungen eingetreten, die von Bedeutung für die 
gesammte DarsteUang sind, föe werden zur Yermeidang von Wieder- 
boltingen an dieser Stelle im Znsammenhange vorab mitgetheilt. 

A. Die am 1. April 1895 eingetretene Neubildung der Staatseisen- 
bahiibehöideu') änderte die Gliederung der Ei.senbahnverwaltungskfirper, 
an welche die Verwaltunsr der Wohlfahrtseiurichtungen sich anlehnte. 
Es wur<len die Ei.senl)ahul)L'triebsämter aufgehoben, die Werkstättenver- 
waltung mit der Betriebsverwaltung vereinigt, die Eiseubahndirektions- 
bezirke von 11 auf 20 vermehrt und die Bezirke aller Direktionen <dme 
Bücksiebt auf die bisherige Zugehörigkeit der Bahnstrecken neu abgegrenzt. 
Dadurch wurde gleichzeitig eine entsprechende ümbiidnng der bis dahin 
in Wirksamkeit gewesenen Bisenbahnbetriebs- und Werkstättenkranken- 
kassen bedingt Es wurde fBr jeden Bisenbahndirektionsbezirk eme neue 
Eisenbahnbetriebskrankenkasse errichtet, gleichzeitig die Aulserkraftsetzmig 
der Satzungen der bisherigen 76 Betriebs- und 69 Werkstättenkranken- 
kassen beschlossen und das Vermögen der alten Kassen nach dem Ver^ 
hftltnifs der übertretenden llitglieder auf die neuen Kassen vertheilt. Fflr 

M Vagi. Aiehiv 1894 S. m» Archiv 1896 8. SM ff. 



Digitized by Google 



bei der pren/eieehen StMtteüenbabiiTerwftltmig in den Jahren 1895 bie 1897. 1167 



(las jjesainmte kranktniversiclieruiigspflichtige Arheiterpersoiial bestanden 
vou du an nur 20 Betrieb8krankenka.ssen.') Die Leistungen der neuen 
Kassen wurden, indem durchweg der dreiprozentige Beitrag beibehalten 
wurde, thnnlicbst so festgesetzt, dafs den Mitgliedern die ihnen von den 
früheren Kassen gewährten Kassenl^staogen im Omrehschnitt anch ferner 
zn Theil wurden. In den Voratinden der nenen Knnkenkasseo sind 
sowohl die Betriebs- als aneb die Werkstättenarbeiter vertreten. 

Auf die Durehführuiit; der Ünfallversieherung-) hatte die Neubildunff 
der StaHtseisenbalinl)ehörden insofern Einflufs. als die uesetziieh den Orts- 
poli/eibehördeu zugewiesenen Obliegenheiten den Vorständen der Betriebs-, 
Maseiiinen-. Werkstätten-, Verkehrs- und Telegrapheninspektionen über- 
tragen, ilie Eisenbahndirektionen als Ausführungsbehörden bestellt und 
statt 11 Schiedsgerichten nanmehr 20 Schiedsgerichte, je eins ffir den 
Direktionsbezirk, errichtet wurden. 

In der (rliederung der Verwaltuni^ dei- Arbeiterpensi(iiiskasse') traten 
in Anlehnung an die Neuliildiinu der Krankenkassen an die Stelle v(»n 
135 Bezirksausschüssen 20 neue Bezirksausschüsse, während, wie l)ei ilcr 
Unfaliversiclierunii, die Zahl der Schiedsgerichte, die zur Entscheidung von 
Ansprüchen in sinngemäfser Anwendung des Invaliditiirs- und Alters- 
versi<-herungsgesetzes gegen di«' Ahtheiinng A der Peiisionskasse berufen 
sind, von 11 auf 20 vermehrt wurde. Es wurde gleichzeitig Sorge getragen, 
dafs .sowohl in dem Bezirksaa.sschu8se als auch in der Generalversammlung 
der Pensiouskasse sowohl die Betriebs- als aneh die Werkstättenarbeiter 
vertreten sind. 

B. Das Arbeiterpersonal mehrerer im Jahre IH^'ö vom preufsischen 
{Staate erworbener Privatbahnen, nämlich der Weimar-Geraer. Saal- und 
WorraeistMil)ahn mit den sclinialspuritren Eiseniiahiien von Eisfeld nach 
ünterueubrunn und von Hildburghausen nach Friedrirhshall wurde in die 

>^ DHuiit ijini; man bei it'^r Npulnldniijf der Krankenka!<8en einen erlipl lichen 
Schritt weittr, al.s man bei <ier ersten Durclifiihrung des KrankenTersiclierungs- 
Keseues vom 15. Jnni lö8S gegangen war. Damals hatte man (Archiv 1887 i^. 8) mit 
BflelMicht anf das Oeaets, dai(nieht bloft fttr Orti«, londern anch fQr Betriebakranken- 
kafisen örtlich eni; bei^renxte Bezirke al^ Keirel annimmt, ireulnnbt, miadestent fftr 
jeden B<^triel'<!»mt«ihf 7irk und für jede Hauptwerkstättf ein«- KasH*- bilden zn müssen. 
Die »eil der Neubildung mit den v erirr ü Ise r t e ii Kassen und mit der Zusammen- 
fassung der Betrieba- nnd Werktttiittenarbeiter in einer Kasse gemachten Eri'ahruu- 
ffen Inaaea die Annahme gerechtfertigt erscheinen, dah diese Begelnng keine 
Naobtlieile flir eine günstige Weiterentwicklung de« Krankenkassenwesens bieten. 

*) Yergl. Archiv 1888 8. 161. 

*) Vergl. Archiv 18i»I S. 8«. 
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Betriebskrankenkasse des Erfurter Direktionsbezirks und in die Arbeiter- 
peosionskasse aufgenommen, ohne dals bierdurcli die Kassen v er waitoDg 
beeinflufst wurde. Dagegen hat der Uebergang der im Jahre 1896/97 
erworbenen Strecken der ehemaligen Hessischen Ludwigsbahn und die 
Vereinigung der hessischen Staatsbahnen mit dem preufsischen Staats- 
bahnnetze zu einer Finanz- und Betriebsgemeinschaft die Bildung einer 
neuen (21.) Betriebskrankeiikasse für den Eiseubahudirektionsbezirk Mainz 
und die Errichtung je eines 21. Schiedsgerichts bei der Pensionskasse und 
für die Unfallversicherung erforderlidi gemacht. Soweit bei den hinzu- 
getretenen Bahnen Krankenkassen für das Arbeiterpersonal bestanden, sind 
sie aufgelöst und ihre Vermögensbestände nach dem Verhältnifs der über- 
getretenen .Mitplieder mit übernommen worden. Für die Zwecke der 
Unfallversicherung sind die früheren Privatbahnen aus der Privatbahn- 
bcrufsgenossenschuft ausgeschieden, da es für staatliche Betriebe der Theil- 
nahme an BerufsgtMiossenschaften nicht bedarf. 

C. Eine im Jahre lbi}4 vorgenommene versicherungstechnische Prüfung 
der Vermögenslage der Abtheilung B der Arbeiterpensionskasse hatte ein 
günstiges Ergebnifs gezeitigt, sodafs die Mitgliedervertretung im Verein 
mit der Eisenbabnverwaltung ohne Erhöhung der Beiträge zum 1. April 1895 
mehrfache Verbesserungen der Leistungen dieser Abtheilung') beschliefseu 
konnte. Die Wartezeit für den Anspruch auf Renteuzuschufs, Wittwen- 
und Waiseugeld wurde von 10 Jahren auf 5 Jahre der Mitgliedschaft herab- 
gesetzt. Danach hat jetzt jeder Arbeiter der Eisenbahnverwaltuug, sobald 
er sechs Jahre lang bei ihr in Beschäftigung steht, diese Wartezeit erfüllt. 
Die Sätze des Keutenzuschusses. des Wittweu- und W^aisengeldes wurden 
um 15 Vo erhöht. Es wird also beispielsweise statt eines bisherigen Zu- 
schusses von 12U jährlich, jetzt ein solcher von 138 m gezahlt. Das 
Sterbegeld wurde von 50 Jt durchweg auf 75 m erhöht. Es wurde ferner 
die Bestimmung, wonach den Hinterbliebenen verstorbener Mitglieder, 
fienen Wittwen- und Waisengeld satzungsmäfsig noch nicht gewährt werden 
kann, die vom Mitgliede geleisteten Beiträge vor vollendeter fünfjähriger 
Mitgliedschaft nicht zurückgezahlt werden konnten, aufgehoben. Solche 
Hinterbliebenen erhalten jetzt die Beiträge nach Abzug eines geringen 
Verwaltungskostenzuschusses jederzeit zurückgezahlt. Endlich wurde die 
Bestimmung getroffen, dafs nicht nur den Mitgliedern der Abtheilung B. 
die wegen Farbenblindheit oder Schwerhörigkeit den Eiseubahndienst ver- 
lassen müssen, sondern auch denen, die nach langer Dienstzeit der Be- 
schäftigung nicht mehr gewachsen und so berufsunfähig geworden sind. 



V' VerRl Archiv 1891 S. 66. 
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oluie (lafs eine eigentliche Erwerbsunfähigkeit im Sinne des I n Validität. 
und Altersversicherungsgesetzes vorliegt, die geleisteteu Beiträge in voller 
Höhe, also ohne jeden Abzug zurückgewährt werden. Belassen solche 
Mitglieder aber ihre Beiträge in der Kasäe, so sicliern sie dadurch beim 
Eintritt TOUiger Erwerbsanf&higkeit oder des Todes sicli und ihren Hinter- 
UiebeneD die KassenleistimgeD ebensot als wenn sie am Tage ilires Ans- 
Scheidens einen Anspruch anf Bentenznschilase bereits gehabt bitten. Auch 
die weitere Nenening ist henrorzobeben, dafs Icflnftig den strafweise ent- 
lassenen Kassenmitgliedem die Beitrftge nach Entseheidnng des Eassenr 
Vorstandes unter Zustimmung der dem Ifitgliede zuletzt Torgesetzt ge- 
wesenen Behörde ganz oder theilweise zurficicgezahlt werden IcOnnen, wenn 
besondere Mildemngsgrflnde dafttr sprechen. Ginzlich aufgehoben wurde 
dagegen vom 1. April 1895 ab die Bewilligung von Ausnahmerenten. Ihre 
-Gewfthrung sollte im Falle der Brwerbsunfthigkeit eintreten, sofern ihr 
nrsftcldicher Zusammenhang mit der Beschäftigung nachzuweisen war, ein 
Anspruch anf Invalidenrente aber nicht anerkannt wurde. Die Aufwen- 
dungen an solchen Ausnahmerenten sind immer nur gering gewesen. Diese 
Bezüge haben mithin wenigen Mitgliedern Vortheile gebracht, wohl aber, 
da die Feststellung in jedem falle schwierig war, die Gesch&ftsffthrung 
«rheblich erschwert 

D. Die freistunden der Abtlieilung A der Pensionskasse haben dadurch 
eine Erweiterung erfahren, dals der Kassenvorstand beschlossen hat. von 
dem ihm in sinngemiifser Anwendung des § 12 des Invalidifäts- und Alters- 
versicherungsgesetzes eingeräumten Rechte zur Uehernuhme des Heil- 
verfahrens erkrankter Mitglieder in gr«>fserem Umfange Gebrauch zu ma('hen. 
Insbesondere wird sich die Kasse an der Bekämpfung der Lungenschwind- 
sucht durch Unterbringung lungenkranker Arbeiter in Heilstätten betheiligeu. 
Von der Errichtung einer eigenen Heilstätte ist zunächst noch abuesehen 
worden. Soweit es sich hierbei um eine eigentliche mit Erwerbsunfähigkeit 
Terbundene Krankheit handelt, übernimmt die Pensiouskasse für die 
ffisenbahnkrankenkassen gegen Ueberweisong des vollen satzungsmälsigen 
Krankengeldes die Unterbringung des Kranken in eine Heilstfttte. Von 
•dem flberwiesenen Krankengelde nimmt indessen die Pensionskasse bei 
verhelratheteD Kassenmitgliedem nur Vs« bei unverheiratheten Mitgliedern 
Vs Krankengeldes ffir sich in Anspruch, wJUirend der Rest als Untere 
atfltzung den erkrankten Mitgliedem und ihren Familienangehörigen ver^ 
4>leibt. Nach den Umstfinden des Binzel&lles, namentlich bei gleichzeitigen 
Krankheiten in der Familie, bei Erkrankungen von Mitgliedem mit starker 
Famüie, sollen auch darüber hinaus Untorsttttzungen bis zum Betrage des 
Tollen Krankengeldes an die Angehörigen gezahlt werden kOnnen. In 
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den Fällen , in denen eine Verpflichtung der Krankenkassen zur (Be- 
währung der satzungsmärsigen Leistungen üherhaupt nicht vorliegt, sei 
es, weil das Kassenmitglied im Sinne des Krankenversicherungsgesetzes 
noch nicht krank oder erwerbsuof&hig ist, sei es, dafs die satzangsmäfoigen 
YerpfliefataBgeii bereits erschöpft sind, hab«i sich die KrankeDkassen im 
aUgemeiiien bereit erkiftrt, die Poisionskasse in dieser, in erster Linie den 
Uitgliedem za gate fcommendeD, bei erfolgreicher Dorchfllhning aber anch 
die Kasseneinrichtnngen entlastenden Krankenfttrsorge zn nnterstfltzen ond 
freiwillig für die satzangsinftfsige Daner der Kassenleistnngen einen Zn- 
schnls zn den Kosten des HeiWerfohrens bis zur Höhe des Tollen Kranken- 
geldes zQ gewfthren. 

In den nachstehenden Darstellungen ist, wo dies zum besseren W-r- 
.ständuils zweckmärsig erschien, auf die nutzbringenden Wirkungen der 
Verbesserungen der Kausenleistuugen noch besonders aufmerksam gemacht 
vordeD. Aber auch im ganzen betrachtet, lassen die Ergebnisse der 
Berichtsjahre o^cennen, dafs die bestehendem Einrichtungen bei steter, 
planmafsiger Fortentwicklnng {dem Arbeiterpersonale von Jahr zu Jahr 
eine grOfsere Sicherstellnng gegen die mit Erkranknngen nnd Er- 
werbsnnfthigkeit verbundenen wirthschaftlichen Gefahren gewfthren. Wie 
umfassend diese Wirkungen der Wobl&brtseinrichtnngen bereits jetzt sind, 
wird durch die folgende kurze Zusammenstellung der wesentlichsten Ziflem 
aus den Ergebnissen des letzten Berichtsjahres und durch die Vergleichong 
dieser Zifiem mit den aus dem Jahre 1891, in dem die Einrichtungen 
zuerst ihre voUe Wirksamkeit entfalteten, veranschaulicht: 

a A II antht'iligen Altersrenten und Invalidenrenten, sowie 
an llenten zu Schüssen. Ausnahme reuten und Pensionen, 
Witt wen- und WaisengeJd. Sterbejreld und Unterstüt- 
zungen. ••ins<'hliel"sli< li der Beitragserstattungen an Hinterhliebeiic 
verstorbener Mitirlieder sind an ältere Arbeiter, sowie an daui-rnd 
erwerhsuiitahiire ArbtMter und an die Hinterbliebenen veistorbener 
Arbeiter von der Pensionska.sse trotz der verhältnifsnialsig noch 
kurzen Zeit ihres Bestehens im Jahre 1897 bereit s rund 1 409 (J(X) uZ, 
aufserden) alter aus den Mitteln des Eisenbahnbetriebsfonds und 
aus den der Verwaltung zur Verfügung stehenden Hilfsfonds — 
abgesehen von den Unterstützungen hilfsbedürftiger, noch erwerb.s- 
fähiuer Arbeiter — rund etwa 600000 uir, zusammen also über 
2 Millionen Mark gezahlt worden gegen rund 1065000 Ji im 
Jahre 1891. 
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b) An Krankheitskosten (Krankengeld, für Krankenpflege, freie 
ärztliche Behandlung. Arznei and sonstige Heilmittel bei Er- 
krankungsfällen sowohl der Kassenmitglieder als auch ihrer 
Familienangehörigen, WöchnerinneDlloterstfitzung und Sterbegeld) 
haben die fiisenbahnkrankenkassen im Jahre 1897 nind 5'/.,. Mil- 
Honen Mark aufgewendet gegen rund 47, Millionen Mark im 
Jahre 1891. Für jeden der 1 740 70) Krankheitstage der Mit- 
glieder der Eisenbahnbetriebskrankenkassen im Jahre 1897 bat 
das Krankengeld durchschnittlich l,4i m betragen gegen darch- 
echnittiieh 1^ M Ar jeden der 1806622 Krankheitstage im 
Jahre 1891. 

c) An Renten, Abfindungen, Heilungskosten, sowie an Sterbe- 
geldern, Krankengelderhöhungen und anderen Entschädigungen 
au die bei den Betriebsunfällen verletzten Eisenbahnarbeiter und 
an die Hinterbliebenen getödteter Eiseubahnarbeiter sind im 
letzten Rechnungsjahre auf Grund der Unfallversicherungsgesetze 
rund 2 966 (XX) m und auf Grund der Haftpflichtgesetze rund 
718000 ^, zusammen rund 3 683 000.// aus dem Eisenbahn- 
betriebsfonds zu zahlen gewesen, gegen rnnd 23410Ü0 M, im 
Jahre 1891. 

Zn den Deckongamitteln der zu e) aafgeführten Aafwendongen wird 
▼on dem Arbeiterpereonale nichts beigestenert Hingegen haben die 
Arbeiter zn den Krankenkassen and, soweit sie nur an der Abtheünng A 

der Pensionskasse betheiligt gewesen sind, znr Pensionskasse im Jahre 1897 
diBrchschuittlich 16,88 + 6,25 = 23,07 und, soweit sie beiden Abtheilangen 
der Pensionskasse angehört haben, 16,82 r 6,ij5 + ll,ß2 = 34,59 m laufende 
Beiträge entrichtet. Im Jahre 1891 haben diese Beiträge infolge der 
geringeren Lohubezüge der Arbeiter 21,05 ju und 32,ü5 m im Durch- 
schnitt für jedes Mitglied betragen. Die Staatseisenbahnverwaltung hat 
die Unfall- und Haftpflichtentschädigungen allein getragen, zu den 
Krankenkassen halb viel und zu der l'eusionskasse ebensoviel als 
die Kasseumitglieder beigesteuert, aufserdem die Kosten der Rechnungs- 
und Ka.ssenfulirung bestritten und ferner für Unterstützungszwecke in 
BedürfniMällen erhebliche Mittel aufgewendet. 

Wie erheblich die Aosgabefonds der Staatsbahnen durch die Wolü- 
fifthrtsemriebtOBgeii fttr die Arbeiter.'<rhaft b^astet werden, geht 
daraus hervor, dafs ans Mitteln der Verwaltung in runder Snmme 
gezahlt sind: 

AfBihr ftr niiwib>lmtnm. IMi 7g 
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AB 



im Jahre 
1697 1891 



n d«B BiaeBbAkntetrieMcraiiknkAMen 
rar AibaittrptuioaakAMtt: 

Abtheiluc A 



B 

EBtadildigaDgen: 

tnf Grand der UnfRllrersicherungsgesetse . 

anf Grund der Hattpflicht^esetee, Howeit es 
sich am Unf^le der Arbeiter bandelt . . 

UnterstOtznn^en an Eisenbahnarbeiter und aa 
Hinterbliebene ausgeschiedener Eisenbahn* 
arbeiter (nach der Istausgabe der Rechuungs- 
jahre 1897/98 und 1891/02) 



1801000 

1S19000 
1664000 

2965 000 
718000 



(iälUÜÜ 



1646000 

1984000 
1990000 

144:i0U0 
K89000 



4d80Ui) 



9096000 



6988000 



Danach sind im letiten Berieht^fthre f&r die genannten Zwecke fiber^ 
hanpt nind 9 100000 Of — oder mnd 40 u9 Iftr jeden der darehaehnitüich 
tAglich erforderlich gewesenen Arbeiter — ans Mitteln der Bieenbalin- 
Tcrwaltnng aufgewendet ohne die Eosten der Bechnnngs- nnd Kassen- 

fuhrnng bei der Pensionskasse und den Kranlcenlcassen und ohne die ans der 
Darchfühmng der ünfallversiehemng entspringenden Verwaitongskosten. 

Obgleicli die Ausgaben der Krankenkassen der ietisten Jahre gegen 
die frfiheren Jahre erheblich gestiegen sind, ist die VennOgonslage — bei allen 
Krankenkassen nand 7,6 Millionen Mark — doch im allgemeinen gflnstig, 
sodafs fOr die afiehsten Jahre bei den meisten Kassen noch eine weitere 
Ausdehnung der KrankenfQrsorge erwartet werden kann. Die Abtheilung 
A der Pensionskasse besafs Ende 1897 ein VermOgen von rund 16,5 Mil- 
lionen Mark, sie ist anscheinend vollauf in der Lage, die Zwecke der 
reichsgeselziichen Alters- und Invalidilätsversicherung zu erfüllen. Für 
die Atitht iluug B der Pensionskasse, deren Vermögen sich auf nahezu 
3ö,7ö Millionen Mark erhöbt hat, sind versicherungstechnische fierechnuDgen 
veranlalst, um festzustellen, ob die Vermögenslage es gestattet, die erst 
zum 1. April 1895 verbesserten ILassenleistuogeu noch günstiger fflr die 
Mitglieder zu bemessen. 
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1. Die Arbeiterpensionskassen. 

Bei der Darstellung der Entwicklung und der Rrsehnisse der Pt ii- 
sionskas.se für die Arbeiter der preulsiscUen Staatseiseiibalinverwaltuiig 
sind die von dem Vorstände dieser Kasse aufgestellten Unterlacc-n l>enul/.t. 
Soweit es irgend möglich war. sind auch, soweit Abtheiluiifc A (K r Kasse 
— die der reichsgesetzlichen Invaliditäts- und Altersversicherung ent- 
sprechende Abtheilung — in Betracht kommt, die V- eröffentlichungen des 
Reichs-Versicherungsamts berücksichtigt. Auf die Abtheiluug B. die eine 
über die reichsgesetzliche Fürsorge hiuau^geheude besondere Fürsorge 
f&r alle mindesteos eio Jahr bei der EisenbahD beschäftigteu Arbeiter and 
ihre BBnterbliebenen bezweckt, erstreeken sieh die YerOlfentiichungeu des 
Reiche-Vereicherangsaintee nicht. 

Ueber die Zahl der Kasseam itglieder beider Abtheilungeu während 
der drei Berichtsjahre und vergleichsweise auch während der vorauf- 
gegaugenen Jahre gewährt die nachstehende Zasammenstellung (siehe 
8. 1174 und 1176) einen üeberblick. 

Wie sich aus dieser Uebersicht ergiebt, hat die Mitgliederzahl bei der 
Abtheilung A. das ist die Gesammtzahl der bei den preufsischen 
Staatsbahnen beschäftigt gewesenen, der Invaliditäts- und 
Altersversicherungspfiicbt unterliegenden Personen, seit Ende 
des Jahres 1892, in dem infolge des damaligen Verkehrsrüclcganges 
eine betrftchüiche TermiDderung der Mitgliederzahl zn verzeichnen war, 
bestSndig wieder zugenommen. Es ist nicht nur das Kassengebiet dan;h 
BrOffnong neuer Bahnlinien und durch den staatlichen Erwerb, znnlchst 
im Jahre 1866 der Weimar*6eraer, der Saal- and der Werraeisenbahn, 
sowie der Bahnen Ton Hildbarghaasen nach Friedrichshall and von Bisfeld 
nach Untemeabronn, sodann im Jahre 1896 eines Theiles der Hessischen 
Lndwigsbahn, sowie dareh den Hinzutritt der dem hessischen Staate ge- 
hörigen Bahnlini«! vergrOfsert, sondern es Ist auch seit dem Jahre 1805 
ein bedeutender Verkehrsaafschwang auf den Eisenbahnen eingetreten. 
Beide Umstände hatten einen Mehrbedarf an Arbeiterpersonal zur Folge. 
Dem hierdurch veranlafsten Mehrbedarf gegenüber kommen die Personal- 
Verminderungen, die mit der am 1. April 1895 durchgeführten ümge« 
staltang und Vereinfachung der Eisenbahnverwaltung verbunden waren, 
am so weniger in Betracht, als die Umgestaltung lediglich deo inneren 
Verwaltungsdienst betroffen hat. Es ist infolge dessen nnr das Gehilfen-, 
Hilfsdiener-. Aufwartungs- und Heizerper.sonal in den Verwaltungsbüreaus 
in der Weise vermindert worden, dafs die entbehrlich gewordenen Leute 
in frei gewordenen Arbeitsstellen des Betriebsdienstes untergebracht 
worden sind. 

7e* 
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Mitglieder 
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bei der Abtheilaag 






A 


B 


A 


B 


A 1 


B 


1 


1897 


1896 


1895 


1 

Beim BagisB« dm BeehnniBi- ; 






1 










196661 


140 eao 


187179 


188796 


184488 . 


181876 


Im Lauf« <«• BeehamgiJalurM neu > 














eiiig«tr«(eii: 














84806 


91190 


67179 


18961 


8B1R9 


148» 


anf je 100 der Mitgliederiahl im 
















40,1» 


14.« 


99,11 


10,u 


27,6» 


10,» 


Im Lanfe des Rechniiiigsjahret«iis> 














gescliieden: 
















62362 


11968 1 


47807 


10169 


48485 


9311 


auf je 100 der Mitf^liederzabl im 














Jahresmittel 


29,:..'. 


8.« ' 


94,«» 


7,1» 


96»!» 




Beim Schlüssle den Recbnangs- 


1 

1 












jabres vorbanden: 














218996 


149787 


196661 


140690 


187179 


186796 




1 4731 


176 


4808 


148 


8984 


ISI 


DurchscbnitUieh tiglicb (im 














Jahrennlttal) Toriumden*) . . 


911084 


144 488 


196866 


188144 


186989 


184981 


Ueberhaapt haben Tiieil genmamen 


S818S7 


161740 


944886 


180779 


886664 


146 1€9 



Der Mitgliedcrzuwachs, (1. h. der Ueherschufs neu eingetretener über 
die ausgeschiedenen Mitglieder, bat im Jahre 1895 = 2t>97, im Jahre 1896 — 
9 372 und im .Jahre 1897 = 22 444 betragen. Von dieser K'tztgenannten 
Zahl kommen etwa ö löU aut die hiuzagetreteoen Bahnliuieo der üe^iscbeu 

Die Mitgiiederzabl im Jahresmittel iit in der Weise berechnet, daTa die in 
den beantsten Unterlagen angegebenen Beitandaiffem vom enten Tage jedee Konata 
z usain Dl engesäUt tind nnd die Oeaanmtsvmmen dnreh die ZaU der Monate ge- 
theilt ist. 
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Ansaht der Mitglieder 



bei der Abtheiliing 



B 



B 



B 



B 



1894 



1898 



1892 



1891 



I bei den 

! früheren 
j Betriebs- 
und Werk- 
8tätten> 
I arbeiter- 
peusions- 
kassen 
' 1890 



188276 126661 ■ 101492 134692 , 202663 i 1160U6 193 900 »1578 1 84293 



54616 
S8,M 



!i 



15 764 



7U041 
87,4t 



12053 69128 



9.M 



86,00 



29979 
19,is 



185 nU4 



l 



35 76b 
88,« 



16 410 
IH,» 



58889 



9619 

7,« 



69967 10964 ii 90988 ' 14898 [ 197148 11840 



86,M 



4071 



144 



8681 



189115 128 218 187 208 



I 
I 

8»7» I 



184488 • 181876 ji 188976 196661 



149 



45^70 



181499 
8871 ! 

'l I 

124 %3 1 ',17 409 



11,W 



60^ 



187 



8496 



120 125 209 sG.' 



10^ 



194599 II 808668 116006 



160 



inO 1 !; 



9686 
10^ 

91678 
98 

H7 liSo 



236 821 141425 251533 136645 „ 271775 138986 , 829794 127 346 100 703 



Ludwigsbabn and der hessischen Staatsbahnen. Die Gesammtmitglieder- 
zahl der Abtheilang A weicht, nameotiich m den für doa JabresschloTs 
angegebenen Ziffern nicht weeentlieb v(m den in den Absehnitten 2 nnd 3 
nachgewiesenen Zahlen der kranken- nnd nnfiülTersiehenuigspflichtigen 
Personen ab. 

Mit einer Dach § 6 des Invalidit&ts- und Altersversicheiungsg^esetze« 
aasgestellten Bescheinigung über die Theiluubme au der Pensiouskaäse »iud 
aas der Beschäftigung bei der Eisenbahn ausgeschieden: 
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im 
Jahre 


in«gea«iDiiit 

Pr'r?'i!if n 


anf je 100 det ' 

darchschnitt» 

liehen Mit- 

s^'lieilerhestftndes 


" k 
t 

im { 
Jahre 


' im 

V 


igenmmt 


: Mir je 100 det 

. durclisrlmitt- 
lieben Mit- 


1H92 . . 


•^7 610 


44 


1806 . . 


1 


46964 


! • 24 


1H93 . . 


ööäiü 


36 


lHd6 . . 




44801 


i :i3 


1894. . 


48540 


86 


1807 . . 




80146 


1 * 



Danach zeigt die Zahl der Arbeiter, die den £iseiibahndienst ver- 
laseen, einen ataten, erfreulicheD BOckgaog. Das Arbeiterperaonal findet 
also b« der Eisenbahn immer mehr dauernde Beschftftignng. Wenn im 
Jahre 1897 der Weehsel in der Beoohftftigong wieder etwas grOlser gewesen 
ist, als in den vorangegangenen Jahren, so ist dieses, wie mit ziemlicher 
Sicherheit angenommen werden darf, hanptttächlich daraaf zarQckzafuhren. 
dab der stofsweise hervorgetretene Verkehrsandrang, die im groben Um- 
fange vorgennmmonen Um- nud firweiterungsbanten und andere zu Zeiten 
nugewöbnlichen Verkehrs gebotene Mafsnahm«! Yorfibergehende Verstär- 
kungen der Arbeitergruppen bei einer Reihe von Dienststellen erforderlich 
gemacht haben. Jedenfalls ist, wie die nachstehenden Miltheilungen über 
die Mitgh'ederzahl bei der Abtheiluiig B der Pensionskasse, d. h. über die 
Arbeiter ergeben, die ein Jahr und mehr bei der Eisenbahn be- 
schäftigt waren, auch im Jahre 1897 bei diesem Arbeiterpersonale ein 
weiterer Röckgang des Wechsels in der Beschäftigung zu verzeichnen. 

Bei der Abtheilung B der Pensionskasse, der alle Arbeiter nach 
einjähriger ßeschäftiguup: hei der Eisenbahn — ohne Röcksicht auf Lebens- 
alter and Gesundheitszustand — beizutreten haben, waren betheiligt: 



Sehlnete 
det 1 
Jähret ' 



ftberhanpt 
Mitglieder 

im 

täglicbeo 
DviehtebniU 



Ton je 100 des 

Pnrch«(hnitt8- 
bestiin'le« aller 
Albeiter, d. h. 
der Hitfflieder 
derAbt!ieU.A 



am 
SeUntie 

det 
Jähret 



flbeirhrapt 
Mitglieder 

im 

täglichen 
Darehtehaitt 



von le 100 det 

DnrcQBchnitts- 
bestandes aller 
Arbeiter, d. h 
der Mitglieder 
der Abtheil. A 



1H91 . 

1K92 . 
1^98 . 
1804 . 



109415 
1201S5 
124963 
1)»94H 



62 

61 
67 



1806 . . 


184 SMl 


71 


1886 . . 


18B144 


70 


1807 . . 


144488 


08 



Danach ist die Mitglieder/ahl bei der Abtheilung B stetig gestiegen, 
hals die Zunahme der Mitgliederzahl bei dieser Abtheilung mit dem 
Wachsen der Mitgliederzahl bei der Abtheilung A im Jahre 1896 und 
insbesondere im Jahre 1897 nicht Schritt gehalten hat, ist die selbst- 
verständliche Folge der Anordnung, wonach die Arbeiter erst nach ein- 
jähriger ununterbrochener Besrhättigung bei der Eisenbahn zur Abthei- 
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long B der Pensionskasse übertreten. Es ist mithin für das Jahr 1898 
ein 6rheb!icher Zuwachs an Mitgliedern bei (iiescr Ahtheilung zu erwarten. 

Die Zahl der aus der Abibeilaog B ausgeschiedenen Mitglieder hat be- 
tragen: 



infolge 



1891 



188S 1H88 1 1884 lftt6 



1H96 



1H97 



\ 1 1 : 

1866 1 881 1808' 1188 1976 1 1440 



a) Ablebem . . . 

b) Uebertritts in den Be- 
sag einer Pension, 
InTalidenwite aebtt 
fieateamadbab oder 
Aianahneraata . . 

c) bahaaaitigar Oawih- 
raag einer UnMU 
mte 

d) OeberaahmeTOBMI^ | 
(^ladara in daa Ymv 
htitaiili rm Biaaa* 
babnaatefbaaaitea . 

a) aaaatigarfreiwilUgar 

oder nnfreiwilliger 
Aufgabe der Beschäf- ' 
tigtiQg bei der Eisen- 
bahnverwaltnng: 'I 
mit Beitragsrttok* '' 
gawihr ....'{ 
obaaBaitragarllck- j| 
gewibr . . 



» 

. ' 1067 



I 



160 



188 



181 



848 



140 



488 



116 



784 



97 



864 



198 



6088 



8788 
1914 



6088 



8800 < 1968 



8047 



1888 , 8776 



6674 
1117 



I 



I 

6781 . 6088 I 4846 

I 

1146 717 I 



6486 
804 



sasammen . 



11840 14888 10984 9 649 9311 , 10159 1196S 



Bemerkenswerth ist zanftchat aas dieser Zasammensteilnug der R&ck- 
gang der Zahl der Mitglieder (unter e), die ans der BeschäftiguDg bei der 
Bisenbahn aasgeschieden sind. Sie hat betragen: 



in 
Jahre 


II 

'llitgUedenahl 
1 ttbarhanpfe 

II 


anf je 100 des 
Durchschnitts- 1 
beataades | 


im 

i Jahre 


Mitgliederaahl 
flbefhaapt 


anf je 100 des 
Dnrchschnitta- 
baataadea 


1891 . . 


4 946 


4,» 


1H96 . . 


r>584 


4,tc 


1892 . . 


7 691 


8^ 


1896 . . 


Ö105 


4,« 


1898 . . 


6937 


6,5» 


1897 . . 


6762 


3^ 


1884. . 


; 6798 


4,» ' 
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Das Jahr 1897 weist demnach die niedrigste Ziffer auf. Dem Rfick- 

gauge des Wechsels der Beschäftigung steht ein stärkeres Ansscheiden 
infolge des Ablel)eiis oder des Eintritts von Mitgliedern in den Genufs von 
Invalidenrenten u. s. w. gegenüber. Im letzten Jahre zeigt auch die ZahJ 
derjenigen ausgeschiedenen Mitglieder wieder eine erfreuliche Erhöhung, 
die aus dem Arbeiter- in das Staatsbeamtenverhältnifs übergetreten sind. 
Noch ein weit zahlreicheres Ausscheiden aus diesem Anlasse ist für das 
Jahr 1898 zu erwarten, indem der Etat der Staatseisenbahnverwaltuiiir 
für dieses Jahr eine bedeutende Vermehrung der Unterheainiciistrllen # 
vorsieht, in die ertahruogsmärsig Mitglieder der Abtheiluug b auf- 
rücken. 

Unter den zu Beamten ernannten Mitgliedern befanden sich im Jahre 
1891 231, im Jahre 1892 89, im Jahre 1893 79, im Jahre 1894 43, im 
Jakre 1895 29, im Jahre 1896 315, im Jahre 1897 1 617 Mitglieder mit 
einer mindestens zehn- bezw. fünfjährigen Mitgliedschaft bei der Pensions- 
kasse. Die 80 io gesicherte Beamtenstellungen übertretenden Mitglieder 
erhalten aus diesem Anlafs die zur PeDsionskasse geleisteten Beiträge nicht 
erstattet, es bleiben ihnen jedoch die Aneprfiehe an die Rasse für den Fall 
gewahrt, da£s sie etwa ohne Pension oder Versorgung ihrer Hinterbliebenen 
aus der Beamtenstellung ansscheiden sollten. — Mitglieder der Abtheilung 
B, die infolge des freiwilligen oder unfreiwilligen Austritts aus der Be- 
seh&ftignng bei der Staatseisenbahnverwaltung ansseheiden, haben nur in 
den Fällen schwererer Dienstvergehen keinen Anspruch auf BeitragsrQck- 
gewähr. 

Weitere eingehende Auskunft fiber Zahl, Ein- und Austritt, Lebens- 
alter, Erwerbsunfähigkeit und Ableben der Mitglieder beider Abtheüungen 
der Pensionskasse in den drei Beriefat^ahren geben nach den einzelnen 
Jahrgängen die angehängten Anlagen I— III. 

Fafst mau auf Grund des Bestandes am Jahresanfänge die Mitglieder 
der Abtheilung B iu Lebeusallersgruppen zusammen, so erhält man über 
die Betheiligung der verschiedenen Lebensaltersgruppen bei den nach der 
Dauer der Mitgliedszeit gebildeten drei Gruppen die folgende Ueber- 
sicht.!) 

^) Die Uebersiobt ist in den früheren MittheiluDgen nach anderen (leniciit^t- 
pnnktea anfgestellt worden. Dort sind üebürujabrgäuge, hier Lebensaltersjabrgäuge 
nebendttinder geiteUt. Der amigewlUte Veiglaieh anaSfl^idit ein« bener» üeb«r- 
■leht über die Bewegung: der Mitglieder. Es itt damit sagleieh aiiiein Wnateh« d« 
Herrn Dr. K. Oldenberg (Archiv 1896 8. 106) enttproeheB worden. 
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bei der preufsischen StaaUeisenbabiiTerwaltang in den Jahren 1886 bis I8d7. 1183 

Diese Uebersicht Iftfst zunftehst erkennen, dafs die Bewegung in den 
einzelnen Lebenealtereklassen der Mitglieder in den TendMeaeii Jahren 
aemlich regelmäfsig geweten ist. Der Abgang ist fasbesondere in den 
ftltereD Jahrgängen dnreh einen entspreeheoden Zugang nieht nur gedeekt, 
sondern sogar noeh etwas flbertrolfea worden. Die llteren Jahrgänge 
würden ohne Zweifel noeh mehr zngeiiomiaen haben, wenn nieht« wie oben 
schon angeführt ist, amihilieh eine gröfeere Anzahl von Miti^edem in 
StaatsbeamtensteUen ftbemommen nnd damit ans der Peosionskasse aas- 
geschieden wäre. Das Ißt^edsalter hat in den einzebien Jahren stetig 
zugenommen. Die Gmppe Ol, die Arbeiter mit zehn- nnd mehijShriger 
Mitgliedschaft, fttUt sidi auf Kosten der Gruppe II und diese Gruppe 
empftngt wiederum mehr als sie abgiebt ans der Gruppe TU. Die End- 
ziffern zeigen zugleich« welche grofse Bedeutang der im Eingänge dieser 
Arbeit erwähnten Abkfirznng der Wartezeit für den Anspruch auf Renten- 
zuschüfs und auf Wittwen- und Waisengeld von 10 Jahren auf 5 Jahre 
beiwohnt. Infolge dieser Bestimmung hatten am 1. Januar 1898 bereits 
57,13 % sämmtlic'her Mitglieder Ansprüche auf die Kassenleistungen, während 
ohne sie am genannten Tage erst 17,89 °/o alier Mitglieder Ansprüche er- 
worben haben würden. Diese Vermehrung der Zahl der anspruchbereoh- 
tigteii Personen wird sich voraussichtlich bald in den Aufwendungen der 
Abtheilang ß an Keutenzuschüseen, Wittwen- und Waisengeldern bemerk- 
bar machen. 

Die Sterblichkeitsziffer bat: 
bei der Abtheilung A: 

im Jahre 1897 .... 0,üo für je 100 Mitglieder, 
„ 1896 .... 0,R6 „ „ 100 „ 
189& .... 0,S3 ,, 100 

„ „ 1894 .... 0,95 „ „ 100 „ 
bei der Abtheilnng B: 

im Jahre IW .... l,oo 100 „ 
„ 1896 . • . . (^98 „ 100 ,, 

„ „ 1896 * * • ■ 0,86 ,, 100 

„ „ 1894 .... l,oe „ „ 100 „ betragen. 
Von den im Jahre 1897 verstorbenen 1 440 Ifitgliedem der Abthei- 
lnng B hinterlielsen 886 solche Angehörige, die einen Anspruch auf Witt- 
wen- und Walaengeld hatten nnd 220 solche Angehörige, denen die Beiträge 
der Verstorbenen zuräckznzahlen waren. Bei den sonstigen Sterbefällen 
bei der Abtheilung B handelte es sich um Kassenmitglieder, die Angehörige 
nicht hinterlassen haben. Für das Jahr 1896 und 1895 stellen sich diese 
Zahlen bei 1 276 nnd 1 136 Sterbefällen anf 780 und 244 oder anf 484 
tind dia 
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Zum Zwecke der Entrichtung von Geldbeitrftgen werden die 
Kaeeeamilglieder bei den beiden AbtheUnngen der PeiisionekMse naeh der 
Hdhe ibree LobiielBkoiDmeiie in folgende Klaeeen eingethellt: 



bei dar 



U 



LoliBklAif« 



m ! IV 



IVft 



I7b 



it «inem Tagetverdienste voe Mkrlt 



Abtheüttng A . . 


bis l,u 1,1«— 1^ 


l,n — 1 9^ ILB. — 




« B . , 


— bie 1,« 


1,«»— 2,<» ' 9t»— IM— 4 


i»6bralt4 



Unter Zugrundelegung dieser Einkommen.ssätze vertheilten sich die 
Kasäenmitglieder in folgender Weise auf die einzelneu Lohnklassen: 



PttiiioBS- Zeit* Ans&bl der Mitglieder der Lohnklas«e 

«btheUnng piukt j jj m iv IVa IVb intgeummt 



A 


1 

•1 i./i.i8oei! 


6444 


t 1 
491» 1116406 * 


64967 




• 


218996 


»I 


l./l. 1h97 


r. 18-2 


44 737 


99 t>8»i 


46996 






19(5 551 


n 


1 1896 


5^ 


44 718 


94371 1 


49736 




• 


187 17U 






6S66 


46168 


99887 j 


40798 






184482 


■ 


IIA. IBM 


4514 


46780 


91997, 


89766 






168976 




! 1^1. 181» 


4416 


46491 


99408 . 


88188 






181492 


B 


\\ 1./1- 18B6 




98860 


M18S ' 


88701 


9518 


9092 


14»7H7 


« 


f' 171. ItWT 




91966 1 78580 < 


99880 . 


8188 


9619 


140690 




* 1/1. 18M 




98896 i 9711« ' 


90546 


7618 


8168 


186796 


1» 






22 342 


76 348 


19 298 


7 23(t 


7 663 


131 S76 


n 






21 912 


7166& 


17816 


7121 


7 247 


195661 


m 


'i 

.1 1./1. lan 




91967 


71792 1 


16787 . 


7069 


7084 


194688 



Die Eint Heilung der Mitglieder in die einzelnen Beitragsklasseu zeigt 
eine starke Vermehrung der Mitglieder in den oberen und eine ent- 
sprechende Verminderang in den unteren Beitragskiassen. 
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Es gehörten an: 



am 1. Jaiiur iflM 



«a 1. Jtaiiur I88h 



bei bei - bei bei 

AI»then.A Abllidl. B l AbtheiL A Abtkeil. B 



der BeitracekUsse I (ttiitereUn) 



n 



ir . 

III . 

IV . 
IVa . 
IVb . 



2,18 

2.'>,'.a 



17,6S 

67,68 
18»«7 

6.« 



2,49 

68,u 



16,60 

56,20 
16,u 

6,» 
6)W 



Die unterste Beitragsklasse bei der Abtbeilung A s^t sich der Haupt- 
sache nach aus den WerjcstättenlehrliDgen und den nur stundenweise am 
Ta^re beschäftigten Schrankenwärterinnen zusammen. Sie hat miUlin für 
die Lohübcniessung an sieh keine Bedeutunj?. 

Die VVochenbeiträcje. die bei der Ahtheiliing A 14 t). 20 iv 24 i\ und 
30 für alle Mitglieder, bei der Abtheilung 13 28 iv 42 a, 56 66 
und 7G i:-, für männliche Mitglieder 10 16 i^, 20 4, 24 i> und 28 ,15 fOr 
weihliche Mitglieder betragen, werden zur Hälfte von dem Lohne der 
Kassenmitglieder gekürzt, zur Hälfte von der Verwaltung aus den Eisen- 
bahnbetricbseiunahmeu als Zuschufs entnommen: für die Dauer von Kr- 
krankuugen und von railitärisclien Dienstleistungen der Mitglieder ruht 
die Beitragsleistung, während bei anderen nur vorfibergehenden Unter» 
brechaugeu der Beschäftigung bei der Eisenbahn den Eassenmitgliedern 
zur Anfrechterhaltang und Fortsetzung ihrer Anrechte die Weiterzahlnng 
der Beiträge gestattet ist; dauert die vorübergehende Unterbrechung Iftnger 
als vier Wochen, so haben die Hitglieder f&r die flbersehiefsende Zeit 
keinen Anspruch auf die Hitbetheilignng der Bisenbahnverwaltung an der 
Beitragsleistung, sie mflssen den Beitrag vielmehr allein in voller Hohe 
entrichten. Die Beiträge zur Abtheilung A der Pensionskasse decken sich 
hiemaeh in ihrer Hohe mit den im § 96 des InvaliditAts- und Alters- 
versiehernngsgesetzes bestimmten, bei den Versicherungsanstalten zu er- 
hebenden Beitiftgen. Sie werden jedoch nicht wie bei den Versicherungs- 
anstalten durch Binkleben von Marken in Quittnngskarten erhoben, sondern 
der Pensionskasse unmittelbar zugeführt und, soweit sie am Lohne der 
Kassenmitglieder gekürzt sind, von den Bezirksaasschüssen der Pensions- 
kasse in Hebebüchern wochenweise für jedes Mitglied aufgezeichnet. 

Die Einnahmen der Arbeiterpensionskasse im Berichtsjahre werden 
durch nachstehende Zusammenstellung veranschaulicht: 
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[ 

Im Jahre lim 


! 

Im Jahre 1886 


Im Jahre 1H97 


Bezeichnang 


ttberhanpt i 


überhaupt 


ftberhanpt 


der 














EiBttftkmeai) 


, 

i Abth. A 


j 

Abth. fi 


Abth. A 


Abth. B 1 


Abth. A 


Abth. B 










M 


M 


M 


Zinsen des Vermfiiranfl . 


OOl VM 


vix) loo 


447 40U 













( 

80044 ' 


— 


19915 




9» 114 


Lnfande rcgelmilUge Bei» 










1 




träge: 














a) der Kasseninitglieder . 


1 175 13-2 


1 r>0u716 


1212 139 


1 567 983 


1 318 952 


1 664 Ü93 


b) d. Eisenbahnverwaltaug 


117611« 


1506715 


1814304') 


1667933 


1816968 


1664093 


BeitragsnacbzablnDKen. Bei- 




! 










träge freiwilliger Mit- 














glieder und Beiträge ebe- 




1 




1 
1 






maliger Mitglieder der frü- 














heren bnoDsohweiptoheii 








1 






ATPeweipemioBiiMie . . 


1788 


86180 ' 




88 816 : 


944 


106 4N 


BeeeBiere Sterbekaasenbei- i 




1 

f 










unge eiieBaiigef jutgiie- 




t 










der d«r obenehleaiadien 














Arbeiterpeiiaioaakaaie . . 




916 




170 




in 


Braataleiatragen und EraUt- * 




1 












8810 


2B88 1 


8899 


80M \ 


1648 


9 818 


Wiedereinffeaalilfte Beitrlge . 




5174 1 





59191 




8€M 


Gddatrafen und verschiedene 


1 
















44 


6 


519 


_ 


• 


svaaauDeD 


2786766 


4086844 


9877198 


48888891 


8176497 


. 4878477 


Dagegen im Jahre 1886 • • . { 




• 






S877188 


1 4888101 


1886. . . 










9786796 


4086614 


189«. . . 




_ 1 






2689968 


8911811 


1888. . 


_ 






- 


9519484 t 866771i 


1888 • • ■ 


1 — 






— 1 


9865947 


8491810 


1891. . . 


1 - 


- i 


- 




9610848 


8904W 



In dieser Uebersicht wird zwischen einem BetriebsfondH (einer allgemeinen 
. Bechnang) und einem Beserrefonds nicht unterschieden, die gesammte Rechnang 
jeder Ahtheilnng Tielmehr ala eine Beehnung angesehen. 
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Durebtohnitlliob auf ein Mitglied 



Abtheilmag A 



Abtbailnng B 



1891 
M 



0,10 



1808 



1894 
M 



1896 ' 1896 



1887 



1881 



1899 



1890 



189« I 1S96 i 1896 ; 1897 



b«i 



BetrMf- 

u«id Werk- 
stätten- 
arbeltsr- 

pmlou- 
la«*«fi 



(M* l«ii \ Ijn ifik 9,» 



6,19 
6|M 



6,ts 
6.U 



19,44 



6,17 

6,11 



( 

i 

6,3& 6,39 6,17 

6i» > 6)» ! 6,u 



I 



— , Ofii \ - 



9|M 



6,11 



6,31 



0/M t 6,7« 

Ob» I 0,11 



7,» 7,1» 

O^lA ' 0,1» 



8,» 



6,3& 11,60 11^4 
^ || 11,60 ll,Bi 



11,96 
11,K 



11,» 



I 



— I 0,46 0,67 I 0,61 I 0,68 



0^1 



0,01 



0,09 0,09 



0,01 if — , — 0,01 ' 0,04 



U,o9 , O/a 

I " 



19,10 18,47 



I 



0,03 : 0,0« 

I 



I 



11,9t 11,SS I 1],»9 
11,» ' 11,0> ! 11,99 



4,01 

0,9» 



21,0« 

10,07 



0,64 0,61 0,71 



0,93 



il 



0,09 0,09 0,03 
0,04 0,04 0,05 



14^ { 14,49 



I 



0,0» 



14,65 16,05 , 99,1» ; 29,07 99^ ! 80,96 I 80,4« ' 81,io ; 89,is l 89,m 

I I • ' 



I 



>) Der Mehrbetrag der Beiträge der Eisenbabaverwaltung gegenüber deaen der 
Kassenmitglieder ist auf nachträijli' lie Anweisuni;: von B^!triL■llsz\l^cl)i!^sen ans dem 
Jaiire 1896, hanpta&chlich infolge nachträglicher Betlieilignu^ der Staatskasse an den 
BeitrlganTortbergeboadaiu dar Beocblftignnggaoehiadei^ Mi»ffli«der anrfteksiiAbrea. 
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Die Einnahmen zeigen sowohl in ihrem Gesammlbetrajje als auch, 
zurückgeführt auf ein Mitglied, bei beiden Abtheilungen eine stete Steigenmg. 
Abgesehen von den Zinsen des wachsenden Vermögens haben zu dieser 
Vermehrung der Einnahmen insbesondere die Beiträge der Mitglieder und 
der Eisenbahnverwaltung beigetragen. Es ist nicht blofs die Zahl der 
Mitglieder gröfscr geworden, sondern es haben sich auch, namentlich 
im letzten Berichtsjahre, die höheren Lohnzahlungen uu die Mitglieder 
bemerkbar gemacht. Bei der Abtbeilung A hat im Jahre 1897, trotzdem 
in diesem Jahre eine ganz ungewöhnlich starke VermehmDg der Mitglieder- 
zahl an neuen, eelbttventftndlich snmeiet den imtereo Beitngsklassen an- 
gehorigen Mitgliedern stattgefonden hat, der Beitrag im Dnreliselmitt anf 
ein Mitglied mehr betragen als in allen Toranfgegangenen Jahren, mit 
alleiniger Ausnahme dea Jahree 1894, in welchem der darchschnitüiehe 
Beitrag ebenso hoch gewesen ist Dieses Jahr ist aber nicht veri^eichs- 
flhig, weil es einen anÜBerordentlich geringen Wechsel und eiBen noch 
geringeren Zatritt neuer Kassenmitglieder zn verzeidmen hatte. Bbenso 
ftbersteigt bei der Abtheüimg B der Pensionalcasse im Jahre 1897 der 
durchschnittlich auf ein Mitglied entfallende Beitrag, obwohl der Zugang 
von neuen Mitgliedern in diesem Jahre erheblich grOfser war als in den 
früheren Jahren, den Durchschnittsbeitrag aller Jahre, auch des Jahres 
1894, mit all( iniger Ausnahme des Jahres 1891« Dieses Jahr ist aber 
schon um deswillen von einer Vergleicbung anszuschliefsen, weil bei der 
Neuordnung der Pensionskasse — am 1. Januar 1891 — zahlreiche Mit- 
glieder der früheren Kassen nicht den Lohnklassen, die ihrem wirk- 
lichen Lohne entsprachen, sondern auf ihren Wunsch höheren Beitragskiassen 
zugetheilt worden sind. 

Werden die Beitragssätze der Kassenmitglieder nach dem Statut vor 
der Umgestaltung der Kasse im Jahre 1891 den Beitragssätzen nach der 
Umgestaltung gegenübergestellt, so ergiebt sich, dafs einerseits der Pen- 
sionskas-so nach der Umgestaltung erheblich mehr Mittel zuflielsen, anderer- 
seits aber die Kassenniitglieder ans den eigenen Mitteln im Durchschnitt 
weniger zahlen als vorher. 

Die Einnahmen der Kasse an Beitrftgen der Mitglieder und der Yei^ 
waltnng steUten sidi vor dem 1. Januar 1891 auf durahsehnitllich 82,9i My 
dagegen im Jahre 1897 auf 85,64 M f&r jedes Mitglied. DuTon hatten 
die Mitc^eder selbst vor dem 1. Januar 1891 21,1m ur, im Jahre 1897 
aber nur 17,77 M zu zahlen. Die Arbeiter sind demnach durch die 
Umgestaltung der Pensionskasse seit dem 1. Januar 1881 trotz wesentlicher 
Verbesserung ihrer Anspräche dadurch in der Beitragaleistung entlastet, 
dals die Eisenbahnyerwaltung Ton demselben Tage ab den Zuschuls zu 
beiden Abtheilungen der Pensionskasse von der bis daUn gewahrten BftUte 
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auf den vollen Betrag erhöht hat, der auch von den Kassenmitgliedem 

foeizustenem itt. 

Die Gesammtleistang der Arbeiter an laofenden Beiträgen zu 
den Wohlfahrtskassen, nämlich zar Pensionelcasse, und zwar znr Abtbei- 
lang A (Invaliditäts- nnd Altersversicherung), nnd Abtheilang B (beson- 
dere, weitergehende Fürsorge auch für Hinterbliebene), sowie zu den 
Krankenkassen hat im Jahre 1897 im Durchschnitt für einen ständigen, 
d. h. bei beiden Abtheilungen der Pensionskasse und bei einer Kranken- 
kasse betheiligt gewesenen Arbeiter (6,% 4- ll,ö2-|- 16,S2 =) 34,59 ^ gegen 
34,25 j( im Jahre 1896, 33,f)s m im Jahre 1895, 33,59 ji im Jahre 1894 
und im Durchschnitt für einen nur bei der Abtheilung A der Pensions- 
kasse und bei einer Krankenkasse betheiligt gewesenen Arbeiter (6,95 4- 
16,S2 =) 23,07 .// gegen 22,90 im Jahre 1896, 22,77 im Jalire 1895 
und 22,24 M im Jahre 1894 betragen. Zu den Knappschaftskasseu in 
Preufsen, die auch schon vor dem Erlasse des Invaliditäts- und Alters- 
versfcheraogsgesetzes die Zwecke sowohl von Invaliden- nnd Hinterbliebenen- 
versorgungs- als anch von Krankenkassen erfUlt haben, entrichteten, wie 
hier vergleichsweise angeführt wird, im Jahre 1867 darchschnittlieh die 
ständigen (meistherecbtigten) Hitglieder 88,91 uK und die unständigen 
(minderberechtigten) Mitglieder 22,96 JL Fttr die folgenden Jahre sind die 
Beiträge der ständigen nnd unständigen Beigarbeiter nicht getrennt ver- 
Difentlicht Wenn die Cresammtsnmme der Beiträge daroh die Gesammt- 
zahl der Hitglieder getheilt wird, so ergeben sich fär die Jahre 1888 bis 
1896 die Sätze von 31,46 ur, 31,83 ^, 33 ur, 34,si ur, 34,98 35,98 u/» 
86^69 ur, 36,86 uv and 37,i7 uv. 

0ie in der ZnsammensteUnng anfgefährten Beitragsnachzablungen 
werden von solchen Personen, Insbesondere Mitgliedern der ehemaligen 
braonschweigischen Arbeitcrpensioii^kasse geleistet, die ihre Ansprüche 
gegenüber der Abtheilang B noch anf Mhere, vor ihrem Beitritt liegende 
Besebäftignngszeiten aasdehnen wollen. Diese Nacbzahlangen werden mit 
jedem Jahre geringer und in nicht ferner Zeit ganz abgetragen sein. Da- 
gegen hat die Zahl der freiwilligen Mitglieder, deren Beiträge ebenfalls 
hier nachgewiesen sind, in den letzten Jahren nicht unbeträchtlich zuge- 
nommen, indem immer mehr ünterbeamte nach ihrer Uebemahme in das 
Beamtenverhältnifs vorerst nocli in der Kasse verbleiben. 

Bei dem in den Verhältnissen einer Pensionsanstalt begründeten 
starken Anwachsen der Vermögensbestände sind auch die Zinserträg- 
nisse erheblich gestiegen. 

Die Einnahmen an Eintrittsgeldern sind dem verminderten Zu- 
gange an neuen Mitgliedern entsprechend in den Jahren 1895 und 1896 
g^;en das Jahr 1894 gefallen. Hinsichtlich dieser Einnahmen ist die Kasse 

77* 
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nor noch auf den regelmäfsigen ZugtDg an neuen Mitgliedern ange- 
wiesen, zum Unterschiede insbesondere vom Jahr 1891, wo eine grofse 
Anzahl langjährig im Eisenbahndienst beschäftigt gewesener Arbeiter bei 
der Neuregelung der Kassenverhältnisse der Abtheilung B beigetreten ist. 
Im Jahre 1897 hat die Einnahme an EintriUsgeldem nut der Zonahme der 
Neneintritte sich wieder erhöht. 

Die Aas gaben der Pensionskasse setzen sich ans den nachstehend 
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I) In dieaer Üebersicbt ist, wie bei den Einnahmen, zwischen dem Betriebsfonds 
(einer allgemeiaea Beebavng) aad dem Beeerrefoade aiebt aateraehiedea worden, es 

wird vielmehr die gesaramte Rechnung einer jeden Abtlieilnng als eine 'Rcchmine: 
angesehen. Wegen der zifTernniäfsigen Ausgaben der Pensionskasse in den . Tal reu 
1393 bis rückliegend 1&91 wird auf die Uebersicht im Arcbiv 1895 S. 1097 verwiesen. 
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Za den Aasgaben ist vorweg zu bemerken, dafs aaf Grand des 

günstigen Ausfalles der im Jahre 1894 vorgenommenen versicbernngs- 

technischen Prüfung der Vermögenslage der Abtheilung B der Pensions- 
kasse die Leistungen dieser Ku.s.senabtheilnng für die MitgliodcM- und deren 
Hinterbliebenen mit Wirkung vom 1. April 1895 wesentlich günstiger 
gestaltet worden sind. Im Eingänge dieser Arbeit ist hierüber eingehender 
berichtet.!) 

Die eingetragenen Rentcnbetrftge stellen nicht die wirklichen 
Rentenbezflge der 70 Jahre alten oder invaliden Mitglieder, sondern 
•die Summe dar, die von der Abtheilnog A von den Renten alier fr&ber 
oder epäter, längere oder kürzere Zeit bei ihr betheiligt gewesenen 
Empftnger antheilig nach der Dauer der stattgehabten fietheilignng und 
4er Summe der empfugenen Beiträge nach Abzug des vom Dentsehon 
Beiehe zu jeder Rente zn leistenden Zaschnsses von 60 zu tragen sind. 
Ob die Renten von den Organen der Kasse oder von den Vorstfinden der 
reichsgesetzliohea Versicherongsanstalten festgeeetzt sind, macht dabei 
keinen Unterschied. 

Die durchschnittliche Höhe der Invalidenrente betrug am Ende der 
Jahre 1894 bis 1897 124 m, 12G .//, 1;15 .// und 14S m, die durch- 
schnittliche Höhe der Altersrente 158 .//, 158 ItiU m und 163,20 .u 
jährlich. Diese Ermittlungen beziehen sich aut Rentenempfänger, für 
wcb'hc die Kente von der Verwaltung der l'ensionskasse festgesetzt ist, 
<lie also bei dorn Eintritt der Erwerbsunfähigkeit im Bereiche der Staats- 
eisenbahuverwaltong beschäftigt gewesen sind. 

Bei der Berechnung der Invalidenrenten ist nor die Zeit nach dem 
1. Jannar 1891, bei den Altersrenten aber auch die vor diesem Tage 
liegende Zeit in gewissem Umfange anrechnnngsffthig. Hierauf ist es 
zurQckznfBhren, dafs die Altersrenten gegenwärtig noch höher sind als die 
Invalidenrenten. Nach und nach werden indessen die ersteren von den 
Invalidenrenten überholt werden. 

Die Zahl der Empfänger von Altersrenten hat sich im Jahre 1895 
von 2 2G5 auf 2 483. im Jahre 1896 auf 2 7'2'2 und im Jahre 1897 auf 2 926 
erhöht. Wie die nachstehende ZnsamoKMistellung ül>er <lie Altersrenten- 
enipfunger nach Jahrgängen ert;iel)t, ist der Abgang auch bei den ältesten 
Jahrgängen nicht erheblich gewesen. 



1) Siebe 8. 1166. 
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Ton den ans dem Genüsse einer Altersrente nosseheidenden Petsonen 
tmten im Jahre 1894 6, im Jalire 1895 9 und in den Jahren 1896 ond 97 je 19 
in den Gennls einer Livalidenrente. Die Zahl der ErwerbsmifiUiigen nad 
zum Bezüge einer Invalidenrente berechtigten Altersrentenempflüiger ist 
ohne Zweifel erheblieh grOCser gewesen; die Personen werden es eben, da 
die Invalidenrente sieh geringer gestellt haben wflrde, vorgezogen haben, 
im Besitze der Altersrente zn verbleiben. 

In grOiserem HaGM als die Ausgaben an Altersrenten sind in den 
letzten Jahren die Aasgaben an Invalidenrenten gewachsen, sodafo 
die Invalidenrenten naeh nnd naoh erheblich grOlsere Anfwendnngen 
als die Altersrenten v«iirsaehen werden. Während am Anfang des 
Jahres 1893 erst 262 Invalidenrenten zar Zahlung standen, betrag die 
Zahl der Invalidenrenten am Anfang des Jahres 1895 bereits 1 678 nnd 
war bis zum 1. Janaar 1896 aaf 2 365, am 1. Januar 1897 auf 3 181 und 
bis znm Schlafs des Jahres 1897 aaf 4123 gestiegen. Bezuglich der 
Lebensalter.sverhältnisso der Invalidcnrentenempfiänger in den drei Berichts- 
jahren wird auf die Anlagen IV bis VI verwiesen. Gleichzeitig wird aus 
einer vom Reichs- Versicherungsamt aufgestellten Statistik der bei allen Ver- 
sicherungsanstalten und zugelassenen Kasseneinrichtungen bis Endo des 
Jahres 1895 eingetretenen Fälle der Erwerbsunfähigkeit (Invalidität) niit- 
getheilt, dafs von je 1000 männlichen Rentenempfängern entfielen: 
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Von dea ani dem Gonuse dner Altersrente aiisadieideodea PersoDen 
traten im Jahre 1894 6, im Jahre 1805 9 and in den Jahren 1896 und 97 je 12 
in den Gennb dner LiYaUdenrente. Die Zahl der Erwerbennf&higen und 
zum Bezöge einer Invalidenrente berechtigten Altersrentenempfänger ist 
ohne Zweifel erheblieh grOber gewesen; die Personen werden es eben, da 
die Invalidenrente sieh geringer gestellt haben würde, vorgezogen haben, 
im Besitze der Altersrente zn verbleiben. 

In gröberem Habe als die Ausgaben an Altersrenten sind in den 
letzten Jahren die Ausgaben an Invalidenrenten gewachsen, sodafo 
die Invalidenrenten nach und nach erheblich grOfsere Anfwendnngen 
als die Altersrenten vemrsachen werden. Während am Anfang des 
Jahres 1893 erst 968 Invalidenrenten zur Zahlnng standen, betrag die 
Zahl der Invalidenrenten am Anfang des Jahres 1896 bereits 1 678 nnd 
war bis zum 1. Januar 1806 auf 2 365, am 1. Januar 1897 auf 3 181 und 
bis znm Schlufs des Jahres 1897 auf 4 123 gestiegen. Bezüglich der 
Lebensaltersverhältnisse der Invalidcnrentenempfänger in den drei Berichts- 
jahren wird auf die Anlagen IV bis VI verwiesen. Gleichzeitig wird au» 
einer vom Reichs-Versicherungsamt aufgestellten Statistik der bei allen Ver- 
sicherungsanstalten und zugelassenen Kasseneinrichtune^en bis Ende des 
Jahres 1895 eingetretenen Fälle der Erwerbsunfähigkeit (Invalidität) mit- 
getheilt, dafs von je 1 000 mäanlichcu Rentenempfängern entfielen : 
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Auch die moh^telieode Uebenieht tber die Ursftehen d«r Erwerbs- 
ttof&higkeit (In^aliditit) ist am der erwAhnte« Statistik des Beielis- 
VersioberangsamtszusaiiimeDgietallt. Vod je 1000 mianfiehen Invaliden- 
reDtenempftogero waren erwerbsnnfthig geworden: 
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In bedeutender Steigerung sind die Ausgaben jui Rentenzusehüssen 
der Abtheilung B begriflFen, Es sind nicht nur die satzungsmäfsigen Zu- 
schüsse nach den am 1. April 1895 eingetretenen Aenderungen der Satzun- 
gen erhöht, sondern es hat auch die Abkürzung der Wartezeit für den 
Anspruch auf die Leistungen der Abtheilung B den ohnehin stärker ge- 
wordenen Zugaug an Rentenberechtigten noch gesteigert. Die Zahl der 
Empfänger von Rentenzusehüssen belief sich auf 105 Ende 1892, 306 Ende 
1893, 679 finde 1894, 912 Ende 1885, 1602 Ende 1896 nnd 2 147 Ende 
1897. 

Nur nnbedentend waren die Zahlungen von Ansnabmerenten. 
Da derartige Renten seit Abkflrznng der Wartezeit fttr den Anepracb auf 
Rentenznschllese nicht mehr gewftbrt werden, so werden die Ausgaben an 
Auenahmerenten nach und naeb gftnzUch anfbOren. Ebenso Termindern sich 
die Pensionszahlungen auf Grund der vor 1891 in Geltung gewesenen 
Pensionskassenstatuten mit dem aHmäblicben Aussterben der Kasscn- 
mitglieder. 

Die Aufwendungen für Wittwen und Waisen verstorbener Mitglieder 
zeigMi eine stete, in den letzten Jtiam besonders hohe Zunahme. Bs ist 
dies neben der durch die Abkürzung der Wartezeit von 10 Jahren auf 
5 Jahre herbeigeführten starken Vermehrung von empfangsberechtigten 
Personen auf die Erhöhung der Wittwen- und Waisengelds&tze um je 15 % 
zurückzuführen. 

Die immerhin nicht unerhebliche Steigerung der Aufwendungen an 
Sterbegeld ist im wesentlichen die Folge der Erhöhung des satzungs- 
mäfsigen Sterbegeldes von 50 m auf den Betrag von 75 m. 

Wegen der Ursachen der höheren Aufwendungen für Krunkeufür- 
sorge wird auf die Bemerkungen im Eingange unter D verwiesen. 

Die Gesanirataufwendung der Abtheilung B an Bezügen in- 
valider Mitglieder und von Hinterbliebenen verstorbener Mitglieder 
hat im Jahre 181*7 rund HSöOCO m, im Jahre 180(3 rund 715 DX).//, im 
Jahre 1895 rund 596 (XX) u/, im Jahre 1894 510 000.//, im Jahre 1&.>3 
604 003 M, im Jahre 1S92 4G0 LOJ m und im Jahre 18'J1 422 000 m betragen, 
während die früheren Pensiouskassen in den letzten Jahren rund 300000 
bis 850 000 jt aufgewendet haben. Wenn zu den Leistungen der Ab- 
theUung auch noch die gesetzliehen Invalidenrenten hinzugetreten und 
damit die regclmäfsigen Anspräche der Hitglieder gegenüber den Vorjahren 
erheblich verbessert sind, so blieben doch noch viele FftUe übrig, wo sich 
entweder die Bezüge der Berechtigten unzulftnglich erwiesen, oder wo von 
erwerbsunifthig gewordenen Eassenmitgliedem oder von den Hmterbliebenen 
▼erstorbener Kassenmitglieder weder satzungsmftlsige Pensionskassenbezüge 
noch auch Renten auf Grund der UnfallTersiohemngsgesetze beansprucht 
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werden konnten. In diesen Fällen sind, wie in den früheren Jahren, aus 
den bereiten Mitteln der Eisenbahnverwaltung sowie aus einigen der Eisen- 
bahnverwaltung zur Verfügung stehenden, aus den Vermögensbeständen 
früherer Kaaseneinrichtungen ausgesonderten Hilfsfonds einraalige und 
laufende Beihilfen gewährt worden. Der Gesamnitbetrag solcher Beihilfen 
kann schätzungsweise für jedes der drei Berichtsjahre auf rund 600000 m 
angenommen werden, ohne die ebenfalls nicht unbeträchtlichen Summen, 
die für die noch in der Beschäftigung stehenden Arbeiter bei Unglücks- 
und sonstigen Xothfällen in ihren Familien neben den Krankenkassen- 
leistungeu als Beihilfen verwendet sind. Durch die Gewährung solcher 
Beihilfen aus den Fonds der Eisenbahnverwaltung werden die Härten, die 
mit einer längeren, zur Erhaltung der Leistungsfähigkeit von Pensions- 
kassenanstaltou aber unerläfslichen Wartezeit auf die Kassenleistungen für 
die Fälle frühzeitiger Erwerbsunfähigkeit oder frühzeitigen Todes noth- 
wendigerweise verknüpft sind, gemildert und beseitigt. 

lieber die Zahl, das I/cbensalteru.s. w. der Empfänger laufen- 
der Bezüge aus der Abtheilung B der Pensionskasse geben die bereits 
erwiihnten Anlagen IV bis VI nähere Auskunft. Werden die darin ent- 
haltenen Ziffern zusanimengefafst, so erhält man nachstehende Uebersicht. 



Zahl der Empfänger and Empfüngerinnen 





von 










Pensionen, 
Renten-Zn- 


von 


von 


zu- 




Wittwen- 


Waisen- 




schilssen u. 


geld 


sanuuei 




Ausnahme- 


geld 




reuten 








Am 1. .Januar 1895 waren vorhanden . . 


1376 


2 686 


3 141 


7 2u3 


.. 1 .. 189Ü „ 


1 648 


309B 


3 436 


822H 


- 1. „ 1897 ^ q . . 


2106 


3 861 


4 635 


10592 


In» Jahre 1897 sind hinzugetreten . . 


879 


98^ 


? 




1897 „ aus dem Genüsse aus- 












1 m 


172 


•i 




Atn 1. .Januar 18'Jö waren vorhanden . . 


2 792 


4 677 


5 473 


IS 942 


iMirchschiiittlich täglich waren vorhanden 










im .Jahre 1897 etwa 


2 491 


4 269 


5004 


11 767 


1896 , . 


1 922 


3 478 


4 010 


9410 


1S95 „ 


1 512 


2891 


3313 


7 716 




1 268 


2563 


8 00O 


6830 


189.'} „ 


1078 


2206 


2 714 


608H 


I89l> - 


976 


2013 


2879 


5 868 




^ 


1760 


20r>0 


4 738 


IKK) „ 


8f8 


1 666 


1 670 


4064 




768 


1 369 


1451 


3 68;i 


1-8S89 


706 


l 177 


1 212 


3094 


18^*7;'ö8 


613 


1044 


1033 


2090 
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Die Zahl der Bezugsberechtigten hat sich im Jahre 1897 nach Abzug 
des Abganges um 2350 Personen, im Jahre 1896 um 2 364, im Jahre 1895 
um 1025 Personen (gegen 746 im Jahre 1894. 739 im Jahre 1893, 702 
im Jahre 1892 und 557 im Jahre 1891) und zwar im Jahro 1897 um 
596 Pensionäre, 816 Wittwen und 938 Kinder vermehrt. Mit der eingangs 
erwähnten Abkürzung der Wartezeit für den Anspruch auf die Kassen- 
leistuugeu ist nacdi dieser Ueber.sicht die Zahl der empfangsberechtigten 
Invaliden, Wittwen und Waisen erhehlieh t^estie^^'U. Dadurch, dafs bei 
Betriebsunfällen den Verletzten und den Hinterbliebenen G-etödteter Uufall- 
entsehädigUDgeu aus Fonds der Eisenbahnverwaltung gewährt sind, ist die 
Pensionskasse auch in den Beriehtsjahreu um eine beträchtliche Anzahl 
von Ansprächen entlastet worden. Wären solche Entscbädigangen nicht 
zu zahlen gewesen, so hätte der Zugang Empfangsberechtigter bei der 
Abtheiiang B sich im Jahre 1895 am 116, im Jahre l'^96 am 97, im Jahre 
1897 um 122 Pensionäre und ferner um die Hinterbliebenen im Jahre 1895 
in 55, im Jahre 1896 in 93 and im Jahre 1897 in 107 Todesfällen höher 
gestellt als oben angegeben ist. — Nach den Angaben in den Anlagen IV— VI 
hatten die im Jahre 1897 in den Gennfs einer Pension nach den firflheren 
Kaeeenetataten, eines Rentenznsehnsses oder von Aosnahmerenten naeh 
den nenen Satzungen ^eingetretenen Personen ein Darehtehnittsalter von 
67 Jahren (gegen 66V4 im Jahre 1894) und die aas dem Genosse solcher 
Bezfige ansgetretenen Personen ein Darchschnittsalter von 59^/4 Jahren 
(gegen 6OV4 im Jahre 1894) znrficlLgelegt. Die im Jahre 1897 in den 
Bezog ?on Wittwengeid eingetretenen Ehefraoen Terstorbener Mitglieder 
ond Pensionftre standen in einem dorchsehnittUchen Lebensalter von 47 
Jahren (gegen 49 im Jabre 1894 ond 46 im Jahre 1898), die aos dem 
Bezage des Wittwengeides aosgesehiedenen Personen nnd zwar die, 
die eine nene Ehe eingingen, in einem durehsohnittlieheo Lebensalter von 
88 Jahren (gegen 40 im Jahre 1894) ond die übrigen in einem solchen 
von 83 Jahren (gegen 57 im Jahre 1894), wlhrend für alle zosammen 
sieh ein dnrehsehnittliehes Lebensalter von 62 Jahren (gegen 49 im Jahre 
1894) ergab. 

Von den im Jahre 1897 aus dem Wiltwengeldbezuge überhaupt aus- 
geschiedenen 172 Personen haben sich 72, im Jahre von 14U Per- 
sonen 63, im Jahre 1895 von 83 Personen 27 wieder verheirathet. 

Von den in den Jahren 1891 bis 1897 mit Hinterlassung empfangs- 
berechtigter Kinder verstorbenen Mitgliedern nnd Pensionären der Ab- 
theilong B haben hinterlassen: 
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j« 


j 1697 


1886 


1886 


1884 


1683 


1888 


leoi 


] Kind 




163 


78 


^ ! 


61 


66 


86 




149 


188 


64 


80 


64 


64 


61 




ISID 


o/t 
87 


08 


vi 


40 


«B 


Oft 

97 




78 




86 


87 


88 


88 


80 


» 




46 


81 


17 ; 


16 


80 


18 


6 and mehr Kinder . . 


S4 


18 


84 


" ! 


8 


16 


18 



Die sämmtiiehen TorlisodeneD, zam Walsengeldbeznge befecbtlgicn 
Kinder vertheilten sich, wie folgt, auf die einzelnen Lebensaltersjahri^ge: 



Attsabl bei eineoi Lebeninlter von Jahren 

14 13 12 I 11 10 ^ 9 8 7 ! 6 6 4 3 2 



1888 !j 817, 803 818, ä07: 168, 188 1 179 160 144 184|]17 
1888 8'>6'858 868 m'88(i'818 806 188 188 160 188; 97! 86 66 8t 

1>8 68 88 



1894 '288 808* 866 '867 1880 861 986 888 908 168 188-117 



•in 1. Jtnnnr 1881 !'201 ' 186 176 187 , 178 187 161 ! 186 186 100 106 

$> 1» 1 

n 1. , 

. 1. 1 

» 1- 1 

n 1- , 

1- , 

« 1. , 



78 

90 



61 46|41 
73 66 89 



1896 , 860 868 , 816 1 810 . 816 877 970 841 810 I6x 147 

I ! I • ■ ! 1 : 
189U 806 860 868 '846 868 876 987 967 909 184 191 

.. ! • , I I 

1897 496 46S 4611464 486 891 894 808 800 987 ,197 



184 
191 
176 



1898 517 691 '686 613 612 488 482 423 866 296 254 213 



84 471 16 
84 44; 88 
193 88* 48 
149 119' 48 



Unter der Ansgabeposition: Hzarflckgexahlte Beiträge'' erscheinen 
bei der Abtheilong A znm ersten Haie wirkliche Ansgabebetrflge im Jahre 
1895. Die zn dieser Abtheilung entrichteten Beiträge werden unter An- 
wendung der §§ 30 und 31 des Invaliditäts- und Altersversieherangs- 
gosetzes an solche weibliehe Eassenmitglieder, welche eine Ehe eingehen, 
beyor sie in den Genufs einer Rente getreten sind, auf ihren Antrag und 
femer an die Hinterbliebenen von Kassen mitgliedem znrückgezahlt, wenn 
die Beiträge filr mindestens fünf Beitragsjahre (235 Wochen) geleistet sind. 
Die letztere Bedingunj? konnte, da das Gesetz am 1, Januar 1S91 in Kraft 
getreten ist. IriiheKteiis iui November 1895 frlTilll werden. Die an die 
Hinterhliebeiien /urückgezahlten Beitrüge haben in den Jahren 189ß und 
lhV7 bereits eine ansehnliche Höhe erreicht, während die an weibliche 
Mitglieder nach ihrer Verheirathan«; erstatteten Beiträge nur gering sind 
und bei der verbältuirsmafsig kleiueu Zahl weiblicher Kassenmitglieder 
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auch künftig nur gering bleiben werden. — Auch bei der Abtheilung B 
sind fQr den Umfang der Beitragsrückgewäbr seit dem Beginn des Jahres 
1895 wichtige Aendemogen eingetreten. Zunächst fallen mit der Abkürznog 
der Wartezeit auf den Bezug von Rentenzuecbfissen, Wittwen- und Waisen- 
geld yon 10 Jahren auf 5 Jahre Rückzahlungen in den in dieser Zeit ein- 
tretenden FäUen der Erwerbsunfähigkeit und des Todes weg. Dieser 
Umstand ist am meisten bei den Beitragsrfiekzahinngen an die Hinter^ 
bliebeiien m Kassenmitgliedem bemerkbar. Diese Rfickzahlongen wären 
in den letzten Jahren gänzlich weggefallen, wenn nicht gleichzeitig eine 
Vergftnstigang insofern eingeführt wäre, als seit dem 1. April 1895 aneh 
schon beim Tode vor vollendeter fän^ähriger Hitgliedschaft die Rfick- 
gewähr zn erfolgen hat Bei Betrachtung der Snmme der Beiträge, 
die von der Abtheilnng B an ausgeschiedene Eassenmitgtieder selbst 
zurfickgezahlt sind, mfisaen von der Ausgabe des Jahres 1896 vorweg rund 
160000 ui abgezogen worden. Es ist in diesem Jahre an frOhere Mit- 
glieder, die schon vor etwa 10 Jahren in das Staatsbeamtenverhältnifs 
fibergetreten sind, anf Grund alter statutmäfsiger Verpflichtungen die 
erwähnte Summe an Beiträgen zurtickerstattet worden. 

[n den voranfgegangenen Jahren sind derartige Beitragserstattungen 
nicht vorgekommen. Dagegen hat auch im Jahre 1897 dn Betrag von 
etwa 46 100 M zur Befriedigung derartiger Anspräche ehemaliger Mitglieder 
aufgewendet werden mflssen. Die nach Abzug dieser Beträge, trotz der 
Abnahme der Zahl der ausgeschiedenen Mitglieder verbleibende Steigerung 
ist die Folge der eingangs dieser Arbeit erwähnten, fSr die Mit^^ieder 
giiustigen Bedingungen der Beitragsräckgewähr. (Segen löCOOuv sind 
allein in solchen Fällen im letzten Jahre zurfickgezahlt worden, in denen 
früher die RQckgewähr der Beiträge unzulässig war, jetzt aber vom Vor- 
stande der Kasse zuge.stauden werden kann. 

Die sonstigen Ausgaben und Verwaltungskosten setzen sich 
der Hauptsache nach ans den Unkosten bei der zinsbaren Belegung der 
Vermögensbestände, aus einigen besonderen Kosten der ffir die Abthei- 
lung A errichteten Schiedsgerichte, sowie aus den Kosten der lediglich 
ffir die Kassenmitglieder und ihre Vertreter bestimmten Drucksachen 
u. s. w. zusammen. 

Die erzielten Ueberschftsse und die Vermögensbestände der 
Pensionskasse werden in folgender Tafel zusammengestellt: 
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Betrag 


durchschnittlich kamen aaf 
i je ein am J.ihre8Bcblns8C 


Es betrugen 


bei der Abtheilang 


vorhandenes Kassentnitglied 
bei der Abtbeilang 




A 


B 


A 


B 




M 


JL 


Mm 

M 




die U e b e r 8 chti 8 8 e : 










■ 1 A ¥ A 1« M A A ^ ^ 1 


, 2677 435 


2 614 037 


12,w 






2200781 


2 836 787 


12, >a 


22,n 


1393 


2223 587 


2 968101 


12,M 


23,s4 


1894 


2282989 


3 154 804 


12,37 


23,M 


- 1H05 


2 282919 


3 281 554 


12,?o 


23,99 


1896 


2310171 


3 209030 


11,71 


22, «s 


1897 


2528 437 


3 552321 


11, w 


23,:2 


aie verniugenBiie8ian(ie: 










ftuj ocninss6 Qefl .iftiires inül 


2 577 435 


16 639 554 


12,f'S 


143,4t 


- _ - ioy2 


4 778 216 


19 475 761 


26,3:< 


156,3» 


1893 


7 001 897 


22 433 921 


3H,<0 


178,'.3 


. 1894 


9 2ft4 m) 


26 588854 


50,»3 


194,01 


1895 


11671793 


28 878880 


6l,*J 


211,11 


- 1896 


13 8H2203 


32Ü91064 


70,.^t 


223,vi 


. 1897 


16410691 


85 643 196 


74w 


237,96 



Id der ZusammeDstellung sind zugleich die Bestände des iu sinn- 
gemäfser Anwendung der Bestimmung im § 21 des InvaliditÄts- und 
Altersversicberungsgesetzes bei der Abtheilung A gebildeten Reservefonds 
mitenthalten. Die der Kasse gehörenden Werthpapiere sind nach dem 
Ankaufswerthe oder, soweit dieser in einzelnen Fällen nicht bekannt war, 
mit den Werthen am 1. Januar 1898 eingestellt worden. Das Vermögen 
der Abtbeilung A ist seit dem 1. Januar 1891 angesammelt worden. Das 
Vermögen der Abtbeilang B setzt sich aus den gesammten Beständen der 
früheren Pensionskassen für die Betriebsarbeiter und Werkstättenarbeiter 
und aus den üeberschüssen der Abtheilung B seit dem 1. Januar 1891 
zusammen. 

Das Zurückgehen der jährlichen Ueberschüsse in den letzten Jahren 
— auf ein Mitglied zurückgeführt — ist bei der Abtheilung A in dem 
ßchnellen Anwachsen der Mitgliederzahl, bei der Abtheilung B neben einem 
ebenfalls erheblichen Zugang neuer Mitglieder, vornehmlich in der dorch 
Erhöhung der satzungsmäfsigen Kassenleistungen verursachten Steigerung 
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der Jahresausgaben begrrüiKlet. Die auf ein Mitglied dm ihschnittlich ent- 
fallenden Sätze des Vermögens haben sich dagegen in den letzten beiden 
Jahren wiederum erheblich erhöht, wenn auch bei der Abtheilung A wegen 
des sehr starken Anwachsens der Mitgliedt rzahl, nicht ganz in demselben 
Mafse wie in den früheren Jahren. Bei der Abtheilung H ist die Ver- 
mögenszunahme um so beraerkenswerther, als diese Abtheilung seit dem 
1. Januar 1891, nachdem die invaliden Versorgung in dem reichsgesetzlichen 
Umfange auf die Abtheilung A übergegangen ist, in ihren Verpflichtungen 
im Vergleich za den Leistungen der früheren Arbeiterpensionskassen 
-wesentlich erldchtert worden ist. Es darf gehofft werden, dafs bei dieser 
Sachlage die bereits in die Wege gddtete ▼erdebenugstedmisdie Prflfang 
•der VemiOgensIage der Abthdlnng B ein Ergebnifs liaben wird, das 
-eine weitere Besserang der Kassenleistnngen za Gnnsten der Kasseo- 
mitglieder zolftlst. 

Die YennOgensbestinde waren mit Ansnahme mftJsiger BaarbestAnde 
ftst sflmmtlieh in verzinslichen Werthpapieren angelegt. Unter den im 
Terhftltnifs zom GesammtvermOgen in nicht erhebUebem Um&nge gewährten 
Hjpothelcen- and Bandailehen befimden sich Ende Min 1808 an Darlehen, 
■die nach einem im Jahre 1892 aof Anregang des Hinisterioms vom Vor- 
atande der Pensionskasse gefaxten Beschlufs an Baugenossenschaften, 
^e von Eisenbahnarbeitem und unteren Eisenbahnbeamten begründet 
waren, oder an Baagenossenschaiten, denen solche Eisenbahnbedienstete 
in erheblicher Zahl angehören, gegen den mäfsigen Zinsfufs von 3 bis SVj 
(gröfstentheils SVi) % zumeist ohne Mündelsicherheit bewilligt waren, 
in einer Gesammtsumme von über 4 Millionen Mark. Dadurch ist der 
Verbesserung der Wohnungsverhältnisse unter dem unteren Eisen- 
bahnpersonal eine wesentliche Förderung zu Theil geworden, indem nicht 
nur die Bildung solcher Genossenschaften erleichtert, sondern ihnen aucli 
die Möglichkeit gegeben ist, schon vor der Ansammlung gröfserer Bestände 
mit dem Bau von Wohnhäusern vorzugehen. Die bei den Darlehen be- 
rücksichtigten, von Eisenbalinbediensteten begründeten Baugenossenschaften 
haben bereits 233 Wohnhäuser fertiggestellt, während noch 49 Häuser sich 
im Bau befinden und der Bau weiterer 41 Wohnhäuser in sichere Aussicht 
genommen ist Nach Vollendung der in Angriff genommenen Neubauten 
werden insgesammt 1491 Wohnnngen in den Häasem der Baogenossen- 
aehaften für das nnftere J^enbahnpersonal Toriianden sein. 

Vergleicht man die Entwiciclang der Vermögenslage der ans nenerer 
Zeit herrfihrenden Pensions- nnd Eranlcenkassen, jedoch ohne die Ban- 
krankenlcassen, der preoisischfin StaatseisenbahnTerwaltnng mit der Ver- 
nOgensoitwieklnng der schon Jahrzehnte hindurch in Wirksamkeit ge- 
wesenen Knappschaftskasseo in Prenfsen, die schon vor Erlafs des 
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Invaliditäts- und Altersversicheningsgesetzes sowohl die Invaliditfits- und 
HiuterbliebenenversorguDg als auch die Krankenfürsorge bezweckteo, so 
ergiebt sich folgendes Bild: 



Ks be- 
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In den in der ersten Spalte bezeich* 
neten Rechnungsjahren betrag 



die 



die Ausgabe fUr 
Invalide 
und 

Hinterbliebene 



Schafts- arbeiter- 
kassen kassen 



M 



188:> 

1886 
1887 
l>^88 
18S9 
1K90 
1691 
1892 
189.1 
1891 
1805 
1S9G 



331609 156<XXI 180 221 27 061 

326 373 157 500 182 624 50 673 

331 100 157 30<» 100 127 75 062 

I, 

366 767 167 & KJ 213 091 78 786 

387 058 176 751 . 21 1 866 &4 293 

408 215 103 IMX» 220 449 91077 

420100 20G0S1 252 026 U6 0O6 

428 194 184 642 258 879 124 592 

427 200 185 405 267 732 125 661 

138 («8 186 411 281687 131876 

447 230 188 Ol 1 286 674 136 798 

460 153 108 647 294 515 140 020 



25 914 000 5 842 000 

26 752000 8 038000 
29 324000 10 824000 
31 634 000 14 273 000 
34 616000 17 634 000 
38 011 000 19374 000 
43 361 000 25 217 000 
48 272000 303330(10 
62 120000 85414000 
56263000 41231000 
60 308000 47 202 000 
65 034 000 53 105000 



17 482 000 2 762 COO 

18 396 000 3 105000 

18 952000 3 S74 000 

19 685 000 3 513 000 

20 872 0(0 3 925000 
21900000 4 496000 
23 605 000 6 292 700 
25 122000 5 880 400 
266480006010000 

27 391 000 6 6970( 0 

28 065 000 6 060 OCO 
2B(>r)20rO «1584 000 



11 170 000 286000 
11285 000 267000 
11972000 280000 
12613000 313000 

13 209 000 349000 
18 638000 28300n 
18 975 000 414400 

14 598 000 803 OOC) 
15614000 777000 

16 407 000 ^930(» 
1687600010180»^ 

17 337 0001220000 



In dieser Uebersicht ist als Rechnungsjahr für die Rnappschaftskassen 
und für die Eisenbahnkrankenkassen das Kalenderjahr vom 1. Januar bis 
31. Dezember, für die früheren Eisenbahnpensionskassen bis einschliefslich 
des Jahres^l889 die Zeit vom 1. April bis 31. März in Betracht gezogen, 
sodafs beispielsweise für die Pensionskassen als Rechnungsjahr 1885 die 



M In dieser Summe sind auch die ftir das Jahr 1891 für Rechnung der Pen- 
sionskasse zu zahlen gewesenen Altersrenten enthalten, die erst im Jahre 1892 
der Post erstattet und demnach aneb in der Rechnung dieses Jahres Terausgabt 
worden sind. 
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Zeit ▼om 1. April 1885 bis 31. Mftrz 1886 angesehen ist. Die iür das 
Beehoangsjahr 1880 in der Spalte 4 angegebenen Ziffern beziehen «ieh 
Innsiehtlich der froheren fileenbahnarbeiterpensionskassen auf die Zeit ▼wn 
1. April bis 31. Dezember 1890, umfassen daher nur einen Zeitraum von 
drei Vierteljahren. Fflr die Knappsehaftalcassen sind die Ergebnisse des 
Jahres 1807 noch nicht verOfFentlieht*) 

2. Die ArbeiterkrankenkuHsen. 

Den Diirstelluiigen der Ergebnisse der Krankenkassen für die Arbeiter 
der preufsischen Staatsbahncn in den Jahren 1895, 189G nnd 1897 liegen 
Nachweisungen zu Grunde, die von den EisenbahnbehOrdeu in Anlehnung 
an die dem kaiserlichen Statistischen Amte einzureichenden Uebersichten 
aufgestellt sind. Die benutzten Unterlagen sind in einigen Beziehungen 
eingehender als die dem genannten Amte eingereichten Uebersichten, Sie 
geben insbesondere nähere Auskunft über den Umfang der Fürsorge tür 
erkrankte Familienangehörige. Diese weitergehenden Angaben, deren 
Kenntnifs f&r die Eassenverwaltnngen von Natzea sein wird, sind in den 
naehfolgenden Darstellnngen mit verwerthet 

Obwohl, wie im Eingänge dieser Arbeit ausgeführt ist, vor dem 
1. April 1895 fQr die Eisenbahnbetriebs- nnd Wericst&ttenarbeiter 135 
Krankenkassen in Wirksamkeit gewesen sind, seit diesem Tage aber nur 
20 Krankenkassen bestanden haben, zn denen zwisehenzeitlich noch eine 
Krankenkasse für den Eisenbahndirektionsbezirk Mainz hinzugetreten ist, 
sind doch die Voranssetznngen für eine Vergldchnng der Gesammtergeb- 
nisse aller Kassen nach und vor dem h April 1895 vorhanden. Nur 
von einer Gegenflberstellnng der Ergebnisse der einzelnen Kassen vor 
und nach dem genannten Tage hat abgesehen werden müssen. Auch 
zwischen Werkstättenkrankenkasseu (für die Arbeiter in den Werkstitten) 
und Betriebskraukenkassen (für die übrigen Eisenbahnarbeiter) kann nicht 
mehr unterschieden werden, nachdem seit der Neuordnung für beide 

Bei ilen Beiehseisenbahnen in Elmtlli-Lothriiig«B besteht dne Arbelterpen- 

sionsltnsse mit den beiden Abtheilnngen A und B wie in Preufsen und aufserdera je 
eine BetriebHiirbeiter- und Werkstättcuarbeiterkrankenka«äe. ^Der Pensionakasse 
geborten am l. Januar 18Üö 11780 Mitglieder der Abtbeilung A und d 115 Mitglieder 
der AbtheiluBg B «a. Ofe VernViroiMbestlBde belM^n sich bei der AbtheOnng A 
am 1. Januar 1809 auf 91-2 337 und bei der Abtlieihinc B atii 1. Januar 1898 auf 
2 487 670 u^^. Die Jahressumme der Einnahme belief sieb im Jahre 1897 auf 178 845 M 
bei Abtheiluug A, auf 277 266 M bei Abtheilnng B. Die JabreseamiDe der Ausgaben 
bei Abtheilaug A auf 88 980 UV, bei Abtbeilung B auf 52 484 M. Die Betriebskrnnken- 
ItMSe zSlilte am l. Januar 1R98 10206, die Werkstättenkrankenkasse 4 080 Mitglieder. 
Die reinen Einnahmen betrauten im Jahre 1897 bei der Betriebskrankenkaase ld2 229 .4^^ 
bei der WerkitKttenkrenlKeiikaiBe 124178 u/, die reinen Ansgaben 171776 UV vad 
11468QUV. Das Verniügeu belief sich am 1. Janner 1898 bei der Betriebsknakenkaeie 
auf 415217 .//, bei der Werkstättenkrankeakaeie auf IM 476 U/. 

Archiv für EiBenbahnwesen. IBM. 7g 
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Arbeitergrappen in jedem Eisenbahudirektionsbezirk uar eine Kasse anter 
der Bezeichnung „Eisenbabnbetriebskrankenkasse'* besteht. 

Um zunächst einen allgemeinen üeberblick über Umfang und Wirk- 
samkeit der Krankenkassen für die Arbeiter der Staatseisen bahn Verwaltung 
zu bieten, ist eine übersichtliche Darstellung über die Zahl der Mitglieder. 
Erkrankungsfälle und Kraiikheitstatre, sowie über die Einnahmen, Austiabeii 
und Vermögensbestände jcilci- einzelnen Betriebskrankenkasse aus dem 
Jahre 1896 als Anlage Vi! beigefügt. Nicht berücksichtigt sind in dieser 
Gesaramtübersicht und auch nicht in den anschliefsenden Darstellungen 
die Eisenbahnbaukrankenkassen, üeber diese Kassen wird weiter unten 
(8. 1224) im besonderen l>erichtet. 

Die Eisenbahnbetriebskrankenkassen haben sämmtiich einen Beitrag 
in Höhe von 3% <lcs Arbeit8verdien.ste8 ihrer Mitglieder, und zwar zu 
zwei Dritteln von den Mitgliedern und zu einem Drittel von der Eisen- 
bahnverwaltung eiiiobeo. Der satmogsmftfsige üm&ng der Leistungen 
der Krankenkassen — fireie ärztliche Behandlong, Arznei und andere 
Heilmittel, Krankengeld, Kar und Verpflegung sowie Sterbegeld iat in- 
dessen, wie die Spalten 32 bis 40 der Anlage YU ergeben, bei den ein- 
zelnen Krankenkassen je nach ihrer Vermögenslage verschieden gewesen. 
Alle Eisenbahnbetriebskrankenkassen ohne Ausnahme sind in ihren Leis- 
tnngen fiber die durch das Krankenversiebenuigsgesetz yorgeschriebenen 
Mindestleistungen hinausgegangen. Bei mehreren Kassen hat im Jahre 1687, 
wie weiter unten noch erörtert wird, die gfinstige Vermögenslage noch 
weitere Verbesserungen der Krankenffirsorge möglich gemacht. Ein Ver- 
gleich der Leistungen der Eisenbabnbetriebskrankenkassen mit den auf 
gesetzlicher Grundlage errichteten Krankenkassen im Deutschen Reiche 
überhaupt ergiebt. dafs am Schlüsse des Jahres 1896 keine Eisenbabn- 
krankenkasse die satzungsmäfsige Krankenfürsorge auf 18 Wochen beschränkt 
hat, von 20 aber 17 Kassen die Krankenffirsorge auf 20 bis 40 Wochen 
und 3 Kas.sen auf ein Jahr, das ist auf die gesetzlich zulässig höchste 
Dauer. t(ewährt haben und dafs von den 20 Kassen 14 oder 70 von je 
Hundert das Kraiiken^M^ld auf mehr als die Hälfte bis 66- ; % ein>chliers- 
lieh des Arbeitsverdienstes bemessen haben, während nach der vom 
kaiserlieh Stalisiisihen Amt herausgegebenen Statistik der Krankenver- 
sicherunji der .\rbeiter im .lalire 1896 von je 100 der sämmtlicheu Betriebs- 
krankenkasseu des Heichsj^ebiets nur 30 Kassen die Krankenfürsor;re auf 
mehr als 13 Wochen und nur 16 Kassen ein Krankengeld von mtur als 
der Hälfte des veranlagten Verdienstes der Kassenmitglieder gewährt haben. 
Am Schlüsse des Jahres 1897 hatten Ton den inzwischen dureh den Hin- 
zutritt der Betriebskrankenkasse für den Eisenbahndirektionsbezirk Mainz 
auf die Zahl 21 angewachsenen Eisenbahnbetrietrakrankenkasseti 18 die 
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EnnkenftrsoTge auf 20 bis 40 Woeben and 17 — oder nind 80 vom Hundert 
— das Krankengeld auf Va Arbeitsverdienstes festgesetzt* Von der 
Mehrzahl der fSsenbahnbetriebskrankenkassen wurde das Krankengeld 
vom ersten Tage der Erkrankong ab gezahlt, wenn die Krankheit mit dem 
Tode endete oder wenn die Krwerbsnnf&higkeit dnrch eine bei der Arbeit 
erlittene Verletznng hervorgerufen oder wenn die Krankheit von Iftngerer 
Daner war. Besonders nm&ngreich war, wie in den früheren, so auch in 
den drei Berichtsjahren die Fftrsorge für erkrankte Angehörige der Eassen- 
mitglieder, indem ihnen freie ärztliche Behandlung im allgemeinen auf die 
gleiche Daner wie den Rassenmitgliedern geboten war, und ferner die 
Kosten der für die Angehörigen gelieferten Arzneien ganz oder zu einem 
grOfseren Theile von den Kassen ühernoromen wurden. Auiäerdem wurde 
beim Ableben von Angehörigen Sterbegeld gezahlt. Wenn nur ein Drittel 
der Arztgebühren als Kosten der ärztlichen Behandlung der Funiilien- 
angehörigen gerechnet wird, so .sind von den Eisenhahnkraukenkassen 
infolge von Erkrankung oder Absterben von Faniilienaugehörigen der 
Kassenmitglieder im Jahre 1895 im ganzen rund 1215 000.//, im Jahre 
1896 1 2O5C0O.// und im Jahre 1897 rund 1 300 UA) aufgewendet 
worden. Dafs diese Fürsorge der Krankenkassen den Kassenmitgiiederu 
grofse Erleichterungen gewährt, steht wohl aulser Zweifel. Ob und inwie- 
weit sie günstig auf den Gesundlu'itszuslaud der Familienangehörigen 
einwirkt, kann ziffermälsig nicht nachgewiesen werden, da Aufzeichnungen 
über die Erkrankungen der Familienmitglieder fehlen. Die Sterblii^keits- 
ziffer war unter den Familienangehörigen der Kassenmi^Iieder in den 
letzten Jahren, nach den welter nnten gemachten Bemerkungen, ver- 
hSltmÜBmftfeig gering. 

Die nachstehende Zusammenstellung gewährt eine Uebersieht über 
die Zahl der Krankenkassenmitglieder in den vier letzten Rechnungsjahren 
und Aber die Bewegung der Mitgliederzahl in den einzelnen Monaten. 

Wfthrend in den Jahren 1895 und 1894^ ebenso wie in den drei 
weiter voraulisegangenen Jahren 0 das Arbeitsbedarfhifs der Eisenbahn in 
den Monaten Mai, Juni und Juli am gröCsten gewesen ist, wurde im Jahre 
1896 und mehr noch im Jahre 1897 die grOlste Arbeiterzahl in den letzten 
Jahiesmonaten beschäftigt. Diese Erscheinung hat offenbar in der, nicht 
blols steten, sondern an sich bedeutenden Zunahme des Eisenbahnverkehrs 
ihren Grund. Am Schlüsse des Jahres 1897 überstieg die Mitgliedcr/atd 
den in allen früheren Jahren erreichten höchsten Bestand von 206081 
(am Schlüsse des Jahres 1891) um mehr als 10 000. Nicht ganz so grols 
war die Steigerung der im Jahresdurchschnitt beschäftigten MitgliederzahJ. 

1) Archiv 1685 S. 1100. 
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Zahl der Mitglieder 



Zeitp unkt 


der BetriebsknuikeskasseB 


der Baukrankenkesa«!! 




iVat 




laOR 
loep 




1807 , 








203 910 


1H8Ü11 


186411 


186406 ^ 


■ 

2068 


2 869 


S 442 




204179 


187 C81 


185 902 


184698 


1509 


2 823 


1 868 




906960 


187688 1 


186914 ^ 


186968 


9908 t 


8906 ' 


1 M8 




900749 


189 809 


1H6 839 


187821 


6898 


V NMA ' 

6788 


4 512 


r. 1. Mai 


216 101 


196 882 


1 93 2t>U 


195 876 


D 70o 


T Ol ff 

7 317 


7 4U< 




219 U9o 1 


199 8U0 


194 Iii 




7 Alä 


7 7no 








ZUl 400 


loeofM ' 

IV« BOD 




1 ft liA i 


O VW 






fc>tfVl 1 AT 


Olli kyri 


1 QO 4(V> 

190 4i)U 




O n^D 








£Zl ilD 


>vv> 1 1ii k 


JOO Ol* 


1 itU O 1 O 










Si6L DO 1 




19« 991 


10S602 


5 673 


5048 


6 339 




998886 


902900 


108810 


192 168 


6 612 


6221 


6186 


p 1. Dezember 


923 999 


'201 403 


192 175 


190767 


3 539 


3 145 


4 560 




222 570 


196 647 


188 911 


186411 


2470 


2 103 


2»36 


„ ersten Ta^^e jedes Homts 










^ 4719 






dnrehschBittlich*). . . 


216981 


196988 


190878 


191890 




4900 : 


6909 


Nach Abzug der nicht ver- 
















Bicherungspflichti^en Kas- 


















1867 


1448 


1617 


2012 








Dieieeii ui TerBieBemigs- 
















plliehtig dorcbschnittlleh . 


914874 


196474 


180866 


180908 


4710 


4900 


6906 


dagegen im Jebre 1894 . . . 














R661 


1898 . . . 









187 768 







8588 


IBM • 






— 


196960 






10 806 


im . . . 








207 238 






S47Ü 


1890 . . . 








190 874 






7 640 


1889 . . . 








174 ^92 






11036 


• • • 


1 I 






168871 






10484 



^) Die Mitglieder der früher bei der Hessischen Ludwigseisenbahn und bei der 
OberhessiacbeD Eiaenbaha in Wirksamkeit geweseneo Krankenkassen sind an den Eisen* 
bahnbetriebskrankenkaesen Ar die Eiaenbahndirektiensbesirke Maina und F'raakftart a./]l. flber> 

pptreten Diese Mit^rlieder sind nicht zu den neneinjfetreteiien ^:ezäblt. sondern ohne weiter« 
in den Bestand eingerechnet worden. Hieraas erklärt es sich, dafs die fiir den 31. Desember Ibdo 
angegebene Mitgliedersahl mit der znm l. Jannar 1897 angegebenen niebt flbevdasltemt. 

>) Nach der Reichsstatistik der Krankenversicherung belief sich die dnrebsehnittlieht 
Mitgliederzahl bei allen Retriebskrankenkapseii des Reichftgebiet» im Jahre 1896 auf 2 032 47n, bei 
allen Baukrankenkassen des Beichsgebiets auf 24 609 und bei nilen Krankenkassen des Reich«- 
gebiete anf 7944820 gegen 6886478 in Jahre 1888. — Die ZsM der Mitglieder der Eieenbnbs* 
bankraukenkossen umfalbt nielit alle bei den BanaasfOhrnngen beschlitigt geweBenen Arbeiter, 
da für mehrtTe Bauten von ^erineerem Umfanpe und kürzerer Dauer be?oiiriere Krankenkassen 
nicht errichtet gewesen sind, die beschäftigten Arbeiter vielmehr znm Theii ürts- oder anderen 
Krankeakeesen angehört, anin Theii ttberhanpt an einer Krankenkasse nicht tbeilgenomnien Itabea, 
wie am Schiasse dieses Ahschnitta näher angegeben ist — r)ie Betriebskraukenkassen der preafsi* 
sehen Staatsbahnen umfafsten am Schlüsse des Jahres 1807 mehr als ^/jo aller Betriebskranken- 
kasseumüglieder im Reiche und die Baukrankenkassen der genannten Bahnen nahezu '/^ aller 
BankrankenkaseennitgUeder ini Beiebe. 
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Sie hat 207 238 im Jahre 1891, dagegen 214 874 im Jahre 1897 betrageo. 
Dabei sind die Verbältnisse der Eiseubahubaukraakenkassen unberück- 
siehtigt geblieben. 

Die darchschnittliche Betlieiligung an den Eisenbahiibetriebskranken- 
kassen kann im allgemeinen als gleichbedeutend mit dem Stande der 
Eisenbabnarbeiter überhaupt betrachtet werden. Denn die Mitgliederzahl 
deeict aidi, wie in den frfilieraD Jahreo, im groften mid ganzen mit der 
ZaIiI der Icrankenversichemngspfliclitigen Arbeiter, die nach anderweiten 
recbneriscben Ermittlungen dnrcbsehnittlich tftglidi beschäftigt waren, nnd 
fibersteigt noch nm ein geringes die Zahl der nnfallTersieherangspflichtigen 
Eisenbahnarbeiter, wie im dritten Abschnitt nfther nachgewiesen wird* 
Anträge von Eisenbahnarbeitem, von dem Beitritt zu den Eisenbahn- 
kranicenlcassen anf Gmnd ihrer Hitgliedschaft zn eingeschriebenen Hilfs- 
kassen befreit zn werden, ktanen daher, wie frfiher, so auch in den Be- 
richtsjahren nnr selten gestellt worden sein. 

Die Zahl der freiwillig, ohne Versicherongspflicht an den Kranken- 
kassen betheiligt gewesenen Personen ist in den vorstehend erörterten 
Zahlen nicht mitenthalten. Sie ist stetig in der Abnahme begriflTen. 
Während am 1. Jannar 1893 noch 2465 freiwillige Mitglieder vorhanden 
waren, betrug ihre Zahl am 1. Januar 1898 nur noch 1 357. Der Grund 
fQr diese Erscheinung wird darin zu suchen sein, dafs die in das Staats- 
beamtenverhältuifs fibertretenden und alsdann nicht mehr versicherongs- 
pflichtigen Arbeiter immer seltener bei der Krankenkasse verbleiben. 

An weiblichen Mitgliedern zählten die Krankenkassen 



am 1. 


Jannar 1889 . . 


. . 1880 


« 1. 


n 


1890 . . 


. . 1298 


n 1. 




1891 . . 


, . 1468 


• 1. 


» 


1892 .. . 


. . 1969 


n 1. 


n 


1893 


. . 1962 


• 1. 




1894 . . 


. . 1969 


• 1. 


» 


1895 . . 


. . 2187 


n 1. 


n 


18% . . 


2 629 


n 1. 


1» 


1897 . . 


, . 3 528 und 


„ 1. 


»j 


1898 . . 


.4987 Personen, 



zumeist Scheuerfrauen und Schrankenwärterinnen. 

Darfiber, welchen ümfhng der Wechsel der Eassenmitglieder in 

der Beschäftigung bei der Eisenbahn gehabt bat, gaben die benutzten 
Unterlagen keine zUFermäbige Auskunft. Nur auf Grund der KückschlQsse, 
die sich ans der Bewegung der Mitgliederzahl bei der Arbeiterpensions- 
kasse ziehen lassen, wird man auch für die Krankenkassen einen gröberen 
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Wechsel der Mitglieder in den letzten Jahren annehmen durfon. Ans den 
Einnahmen der Eisenbahnkrankonkassen an Eintrittsgeld neuer Mitglietler 
ist indessen anderenseits zu fulgeiii. dafs jedenfalls die Zahl der neu ein- 
getretenen, vorher noch nicht veisicliert gewesenen, also vornehmlich der 
jüngeren Mitglieder in den letzten Jahren nicht gröfser gewesen ist, als 
in den voraufgegangciien Jahren. 

Wie sieh die Mitijlii'der/.ahl auf die einzelnen Eisenbahnbetriebs- 
krankenkassen im letzten Berielitsjahre vertheilt hat. zeigt die Anlage VIII. 

Die Durchschuittsgröfse der Kassen berechnet sich unter Zu- 
gmndelegung der mittleren Mitgliederzahl für je eine Betriebskrankenkasse 
im Jahre 1897 auf 10297 Hitglieder, während die Mheren Betriebskranken- 
kasBOn im Dnrcliseliiiitt raod2(XK) und die froheren WerkstiLttenkranken- 
kasaen im Dorchschnitt rond 700 Mitglieder umfabten. Die grOfste Mit- 
gliederzabl am Schlnsse des Jahres 1897 (18877) hatte die Betriebs- 
kraokenkasse f&r den Eisenbahndirektionsbezirk Breslan, die kleinste 
Mitgliederzahl (5 320) die Betriebskrankenkasse für den Eisenbahndirektions- 
bezirk Daozig. Sowohl die Kassen mit grOfserer als auch die mit geringerer 
Mitgliederzahl haben sich recht günstig entwickelt Bs ist weder wahr> 
genommen worden, dafs die grofsen Kassen imter dem Mangel einer nicht 
ausreichenden Eontrole Erkrankter Einbnfse erlitten hätten, noch anch 
haben die kleinen Kassen erkennen lassen, dafs ihr Mitgliederkreis ffir 
eine gesunde und stete Entwicklung der Kassen nicht ausreichend wäre. 

Die Zahl der Sterbefälle unter den Kassenmitgliedern betrug 
im Jahre 1895 = 1894, im Jahre 1896 = 2074, im Jahre 1897 = 2 065 
gegen 1975 im Jahre IS94. 2 233 in dem Jahre 1893 und 2883 in dem 
Jahre 1892. Auf je 10() Mitglieder entfielen Sterbefälle und zwar: 



im Jahre 


ttberbaapt 


in Folge von 
UnflilleD 


18Ö9 


1,17 


0,13 


18M> 


1,»« 




1881 


1|M 








O^u 


18» 


1|U 


0,1« 






0,14 




0,w 


0,12 


18915 


l,Oi 


0,15 






0,H 



Die Sterblichkeitsziffer ist hiemach, wie in dem Jabr« 1894 so 
auch in den letzten Jahren gegenflber allen früheren Jahren gfinstig 
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gewesen. Bei eUen Betriebskrankenkassen des Reichsgebiets kamen 
dnrcbscbniitlich auf je 1 000 Mitglieder im Jahre 1889 = 9,4, im Jahre 
1890= 10,0, im Jahre 1891=9,4, im Jahre 1892 = 9,7, im Jahre 1893 = 
9,9, im Jahre 1894 = 9.i, im Jahre 1895 = 8,9 und im Jahre 1896 = 8,6 
Sterbefälle. Bei eiuer Vergleichung dieser Sterblichkeitsziffern ist nicht 
aafiser Betiaeht zu lassen, dafs bei den Eisenhahnbetriebskrankenkassen 
langwierige Erkrankungen der Eisenbahnarbeiter der Regel nach nicht zur 
Entlassung der Arbeiter fuhren, vielmehr die Erkrankten sn lange als 
irgend motrli<"h, als Mitglieder der Kasse hotrarhtet werden. Die Zahl 
der Todesfälle unter den Mitgliedern der Eisenhahnbetriebskrankenkassen, 
soweit sie auf entschädi^untispflichtige Betriebsunfülh' mit tödlichem Aus- 
gange zurückzuführen sind, ist im Jahre 1895 am niedrigsten seit dem 
Bestehen der Unfallversicherung gewesen, hat im Jahre 189G eine Steige- 
rung erfahren und ist im Jahre 1897 wieder soweit zurückgegangen, dafs 
dieses Jahr eine mittlere Sterbensziffer infolge von Unfällen nachweist. 
Die höchste SterbensziflFer dieser Art fällt auf das Jahr 1891. 

Bei dem Tode von Familienangehörigen (Ehefrauen und Kindern) 
der Kassenmitglieder sind im Jahre 1895 in 11584, im Jalire 1896 in 
11 405, im Jahre 1897 in 11 651 FftUen, dagegen im Jahre 1894 in 11 688, 
im Jahre 1898 in 12 717, im Jahre 189Ü in 12 716^ im Jahre 1891 in 12 657, 
im Jahre 1890 in 12 186 nnd im Jahre 1889 in 11 657 TodesftUen Sterbe- 
geldzahlongen von den Kassen geleistet worden. Im Dnrchscbnitt kamen 
an TodesfUlen in den Familien in den Jahren: 1895 = 6^, 1896= 5,79 und 
1897 = 5,84 gegen 6,06 im Jahre 1894, 6,69 im Jahre 1893 und 6,88 im 
Jahre 1892 auf je 100 Mitglieder. Da die Toranssetzmigen, anter denen 
Sterbegeld beim Tode von Familienangehörigen der Kassenmitglieder ge- 
wahrt werden, dieselben geblieben sind, so geben die mitgetheilten Ziffern 
eine erfreuliche Abnahme der Sterblichkeitsziffer in den Familien der 
Mitglieder. 

Die Zahl der Erkranknngsfftlle und Krankheitstage anter den 
Kassenmitgliedern 0 in den drei Berichtsjahren und den voraofgegaogenen 
Jahren ergiebt sich aas der nachstehenden Tabelle: 



1) Als Erkrankungsfälle nnd KrankheiUtage sind nnr die gez&hlt, fttr die 
Anfsraben an Krankengeld. Verpflpijfungskosten an Krankenanstalten und Ersatz- 
leistnne^pii an die Eisenbahnverwaltnnc: oder andere dritte für gewälirte Kranken- 
nnterstützung gemacht sind. Krankheitsfälle, in denen keine Erwerbsunfähigkeit 
•ingsiretea, slio kein Xraiikngtld genhlt itt, vad Krankheitotage, die inaerlialb 
d«T Wartessit ($ 6 Ziffer S des KnoikenTersiclteniiigsgesetses) liegen, sowie ferner 
die sshlreiehen Erkrankaogen in den Familien der KasscnmitglieJer, hei denen die 
Krankenkassen Ausgaben fnr ärztliche Behandlung, Arznei n. s. w. geleistet babeoi 
sind nnberUcksichtigt geblieben. 
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knngs- 
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i 
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I 
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Mit- 
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Er- 
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fSD.41 


1007 


70 001 


3*2,37 
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24,-T 
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1,3:- 


24,^: 


ioyo 


68 80H 




7 792 


3,9« 




7,6*. 


25,.-.i 


21190h 




27,so 


loyo 


58 594 


30,70 








7,'.'0 


23,iy 


185 6G2 




26,77 


1 oJ4 


r,l 767 


28,63 


7 032 


3,6* 


1 717 


7,01 


24,:... 


194 U2<i 


1,01 


27,57 




6ü 850 


34,y2 


7 140 


3,76 


1 546 788 


8,14 


23.31 


198 543 


1.0» 


27,M 




61 778 


30,i<s 


ti 576 


3,30 


1 396 ISO 


7,00 


22,to 


178 781 


0,h; 


26,43 


1881 


65488 


81,87 


7 046 


8,37 


1 805 622 


6,23 


19,93 


lrt0 574 


0,S7 


27,61 


1880 


68888 


mi 


606S 


8,11 


1140826 




, 18,28 


155 4G9 


0,M 


25,M 


1860 


60 IM 


88,97 


6408 


8,05 


929489; 6.» 




182706 


0,7 & 




1888 


44876 


97,1» 


4781 


2,9S 


8648811 6,» 


1 19,» 


190689 


0^7« 


98»t4 


1887 


48187 


97,» 


4114 


9,^3 


7.'=>69a0i ifii 


16,M 


108891 


0^ 


94,10 



Bei Benrtheilun^ der Krankheitsziflfern müssen, um richtige Uück- 
schlüsse ziehen zu können, Erkrankangsfälle und Krankheitstage unter- 
schieden werden. Auf die Zahl der Erkrankungsfälle haben die .«atzunsrs- 
niäfsigen Fcstsctzuniien keinen oder doch nur geringen Einflufs. Anders 
liegt die Sache bei den Krankheitstagen. In dieser Beziehung mufs uoth- 
weudigerweise die Ziffer um so gröfser sein, je länger die Ka.sse ihre 
Krankenfürsorge gewahrt; denn nur die Tage werden als Krankheitstage 
gezählt, für die von der Kasse eine Leistung ubernounneu wird. Uört die 
Leistung bei einer Kasse mit Ablauf der dreizehnteu Woche auf, so wird 
die Zahl der Erankheitstage geringer sein, als weno oie Ihre lieistiuigeii 
auf die doppelte oder gar vierfache Daner gewährt Dafs die Eisenbsfan- 
krankenlEaseen recht umfasaende Fürsorge bieten, ist bereite erwähnt 
worden. JMee Tontugesehiekt» mnfa, was die Zahl der firIcrankungsftUe 
anlangt, beeonders das Jahr 1807 in die Angen fidlen. Seit dem Inkraft- 
treten des Eranlcenversichernngsgeaetzee weisen nnr die Jahre 1896 nnd 
1890 eine gröbere durchschnittliche Erkranknngsziffer auf. Und in der 
Spalte 6 der Tabelle, die »ffermftlsig die Zahl der anf Ünfftlle znrfick- 
znfQhrenden Erkrankungen angiebt, weist das Jahr 1897 die höchste Ziffer 
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überhaupt auf. Diese letztere Beobachtung stimmt mit deu Wahrnehmungen 
überein, die im Jahre 1897 aus Anlals der Untersuchung mehrerer Betriebs- 
unfälle gemacht wurden. Bemerkenswertli ist indessen andererseits der 
Umstand, dafs die Dauer der im Jahre 1897 durch Betriebsunfälle herbei- 
geführten Erkrankungen kürzer war als in allt n voraufgegangenen Jahren, 
mit Ausnahme des Jahres 1889, und djifs, wie oben bereits erwähnt, die 
Sterbeusziffcr infolge von Unfällen den Durchschnitt nicht überschritten hat. 

Ein Vergleich der Zahl der Erkrankaogsfälle unter den Mitgliedern 
der Bleeiibalinkraiikeniasaefi mit den glefehartigen Zahlen anderer Kasaen 
zeigt, dafs die GesnndheitsTerhftItnisse unter den Eisenbahoarbeitem nicht 
ungüDstig stehen. Beispielsweise ericrankten bei den Enappschaftsvereinen 
nach der Statistik der Enappschaftskassen im prenlsisehen Staate im 
Jahre 1896 2417$» und im Jahre 1896 240817 beitragende Mitglieder, 
das sind auf je 100 der im Jahresmittel betheiligt gewesenen Mitglieder 
66,5 Erkrankte im Jahre 1896 und 64,10 Erkrankte im Jahre 1896. Diese 
Durchschnittsziffer betmg in den Torhergegangenen Jahren 64,7, 68^, 63^, 
56,8, 64,7, 60,8, 61,7, 62,0, 66,7. Anch bei allen Betriebskrankenkassen des 
Reichsgebiets ergaben sich nach den Mittheilnngen des Statistischen Amtes 
für die Jahre 1893 bis 1896 — für das Jahr 1897 fehlen die Angaben 
noch — durchschnittlich für je 100 Mitglieder erheblich gröfsere Ziffern 
(nftnüich 45,7, ö9,s, 41,8 ond 41,i) als bei den Eisenbahnbetriebskranken* 
kassen. 

Im Gesammtdurchschnitt des 9jährigen Zeitraumes von 1888 bis 1896 
erkrankten bei allen Betriebskrankenkassen im Reiche jährlich 40,!» Vo 
Kasseumitglieder. Der nach den gleichen Gesichtspunkten berechnete 
Prozentsatz beträgt für die Arbeiterkraukeukasseu der preufsischen Staats- 
bahnen nur 30,9%. 

Die Gesundheitsverhältnisse der Eisenbahnarbeiter kOnnen demnach 
im aligemeinen als günstig bezeichnet werden,') 

Die auf ein Mitglied und auf einen Erkrankungsfall durchschnittlich 
entfallende Zahl von Krankheitstagen zeigt gegenüber dem Beginn der 
Krankenversicherung eine erhebliche Steigerung. Dies beweist aber nicht 
etwa eine Zunahme langwieriger Krankheiten, ist vielmehr eine nothwen- 
dige Folge der satzungsm&fsigen Erweiterung der Kassenfürsorge. Immer 
mehr Eisenbahnkrankenkassen haben anch die langwierigsten Krankheiten 
Aber die gesetzlich vorgeschri^ene Daner von 13 Wochen hinaus in ihre 

1) Aach nach einer tot einigen Jahren Tom kaiserlichen Statistischen Amte 
versuchsweise angefertig^ten Zasamraenstellung über die Erkrankungsfälle und Krank- 
heitstage unter den Kassenmitgliedern nach Berat'szweigen kamen auf den £i8en- 
bthttbefcrieb TevfaUtaifimftfaig geringe DardisobalttushltB in BtknoikiugsfUia, 
aber hohe DarchiehnittMaUea aa Kiaakbatstagen. 
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Fürsorge einbezogeo. Gegenüber dieser längeren Krankenffirsorge der 
Eisenbabiikat^sen bleiben die Enappscbaftskasscn in Preufsen, wie anch 
die BetriebskrankcDkassen des Reicbes erheblich zurück. Es zahlten 
nämlich die Knappschaftskassen in Preufsen durchschnittlich jedem Er- 
krankten im Jahre 1896 16,5 Tage, im Jahre 1^?95 16,2 Ta£?e, gegen je 
16.»^ Tage im Jahre 1894 und 1893. 17 Ta?e im Jahre 1892 und l j Tage 
im Jahre 1891 Krankeminter.stützung. Bei allen Hetriel».skrankeiikassen 
des Deutschen Heiehes betrug die von den Kassen berücksichtigte durch- 
schnittliche Dauer eines Erkrankungsfalles im Jahre 1896 und 1895 16,4, 
im Jahre 1894 16,7, im Jahre 1893 15,7, im Jahre 1892 16,2 Tage. Be- 



Beittiehniiiig 
der 

Einoabmen 



1895 



Betrag 
1886 



1887 
M 



Zinaen vnd udere VermOgeiiaertriga | 818472 

Eintrittsgelder 16866 

Lanfmde Beitrige: ' 

der yeraicheriiTi)?8pfl{ebtigeii Mitglieder .... 8 133 187 

. EisenbahnverwAltung 1664 756 

. oicbt Ter8iebenuigspflicbtige& Mitglieder . . 84874 



Enatsleiitiuigen der EiaenbahiiTerwaltQng und anderer 
dritter für gewlhrte Krankeannterattttrang. . . 

Oeldatrafen nnd sonstige Einnabmen 



116680 



88044 



89866 

118888 

S2706 



Summe der eigentlichen Eingänge . . . i 6 116868 

Dam nackrichtlich ans verkanften Wertkiiapieren, an- 
rflekgesogenen Baakeinlagen, anfgenommenen Dar* 
leken n. s. w II 146778 



682866d 



86760 



Insgesammt 



6868046 



6416818 



868180 
84649 



8370 327 3 614bS6 
1 633 720 , 1 801 160 



88Ü88 

107788 

38761 



5877801 



78789 



6960088 



1 Bei allen Betricbekrankenkassen des Reichsgebiets im Jahre 180(1 durch- 
scbnittlich 19,S4 M und bei den sämmtlicben Krankenkassen des Beicbsgebiets ttber- 
kanpt 16,76 M, Die Oesamntleistnngen dw Arbeiter Mi Bdtrigtti nnd Bintrittig«lieni 
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merkenswerth ist auch bei den Krankheitstagen, dafs die Zahl der durch- 
schnittlich auf ein Mitglied entfallenden Tage der durch Betriebsunfälle 
herbeigeführten Krankheiten im Jahre 1897 erheblich grdfser gewesen ist. 
als in irgend einem anderen Jahre. 

Wie sieh bei den einzelnen ^EiaenbahnbetriebskrankenkaBsen die 
Krankheits- und Sterbensziffem im letzten Jahre gestellt haben, zeigt die 
Anlage IX. 



Die Jahreseinnahinen der Krankenkassen werden in nachstehender 
Tafel veranschaulicht. 









fllr ein Mitglied 










1 iD % zur 
1 Snmne der 

eig'entlichf^n 


1887 . 
.« 1 


1888 

Ji 


1 

1 188» 


1800 
Jt 


' 1891 

1 

1 ^ 


1808 
M 


1898 

t 


1894 


1806 
M 


' 1896 

1 


' 1807 
' UV 


Eiiinahmea 
'. 1897 

' M 

1 






1 


1 


1 

] 0,»« 


l,w 


l,t» 


1 1I 
1,11 


1,14 


1 M 


x,n 




0,1« 

1 


0,M 


, 0,*i 


0^» 


} 0,« 

t 

• 

1 


0,0» 


0^10 


0^ 




0,10 


0,11 


0,4S 


19,8J 


19,84 




81,« 


1 

■ 1 

1 

< 1 
• 


22,T9 


23,ao 

1 


23,»i 


24,80 

1 


■) 

86/u 


26,18 




t 


1 

0,» 


0,19 


0,4i 


1 ■ 

1 0,4S 


0,23 


1 

1 


1 

ObM ■ 

1 


1 
i 

O^t ; 


0,57 


0,50 ' 


U* 


0,31 


0,'.'7 






1 

0,S."i 


0,17 


O.u 


1 

0,13 


0,17 


0,19 


] 

0,18 




1 


8l,ss 


1 
1 




24,11 

l 


24,6C , 


1 


25,ttil 1 
1 




27,0« 


27,18 

1 


100 



! 1 

1 


- i - 1 - 


1 ' 
1 i 




1 

- . — 1 - 

1 




1 

1 

1 

1 


- 1 - 

1 


-i- - 



haben bei den Betriebskrankenkaasen des Reichsgebiets sich von n,iyoM im Jahre ISST 
anf 19,40 M, bei allen Krankenkassea des Beichsgebiete ttberbaapt von 14,fio im Jabre 
1887 anf 15,9i ,ic im Jahre 189C erhobt. 
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Den wirkliehen fiiokllnften der Erankenkaseen im Jahre 1897 von 
6877801 steheo fttr das Jahr 1896 6828668 ur, Iftr 1896 6116 368 
fflr 1894 4 941 373 UV, fQr 1898 4920287^, flir 189249187e0uK, f&rl891 
6 047 708 UV und ffir 1880 4 489 878 gegenflber. Sie sind in den letzten 
Jahren im ganzen und ebenso im Dnrehschnitt lOr em Mitglied stetig 
gestiegen. Es hat sich nicht nur die Mitgliederzahl erheblich vermehrt, 
sondern es ist auch die Summe der Beiträge, die dnrchschnittlich fftr jedes 
^litglied zur Easse geflossen ist, an sich gestiegen. Da aber bei keiner 
Krankenkasse der satzangsmäfsige Mitgliederbeitrag erhöht worden ist, 
so ist die Steigerung des Durchschnittsbeitrages lediglich darauf zurflck- 
zufuliri'ii, <lafs die der Beitragsleistang za Grunde gelegten Arbeiterlöhne 
sirii erhöht hüben. Wenn man die Gesammtlohnsumme, von der die 
t<at -^uiit^sinaNit!:*'!! Beiträge zu den Krankenkassen geflossen sind, durch 
die Zahl der Kasseniuitglieder theilt. so ergehen sich die in der nach- 
stehenden Uebersicht iu der Spalte 2 enthaltenen Beträge. 



Jahr 



I 



Jahres- , 
betrag de« i 
im Piircli- 
schnitt fiir 
ein 
Mitglied ; 
Teranlagten 
Lohnes 



Jahr 



Bis 1894 naeh dem Ter« 
anlagt geWetenea Lohne, 
sodann nach anderwpjten 

Unterlagen hat der 
Jalir«idiiiAidiiiittaloliii 
betragen 



fiemerkangen 



für Werk- 
stitten- 
arbeiter 



fiir 
Betriebs- 
arbeitet 



8 



6 



1888 
1888 
1880 
1801 
189S 
1893 
1894 
1896 
1886 
1887 



682,8 
78Sit 
746,^ 
768,1 

797,3 

799,6 

886,i 
841,1 



1888 

im 

1890 
1891 
1892 

1898 
1894 
1896/6 
1896/7 
1887,'8 



8ö9,o 
00S,6 

960.8 

1082,1 
1 036,0 
1068,4 
1077,« 
1088,1 



611,^ 
6Sl,s 
674,0 
686,1 
701,a 
738,1 
734,8 
760^ 
766,0 
798,9 



i^ei (ieu Ermittlnngen für die 
8palte4 sind die Werkstifttea- 
lehrlinge — geilen wftrtig etwa 
aaoo — aai'ser Betracht ge- 
blieben. Ihr Jahreslohn wird 
•nf etwa 800 M angenommen 
werden können. — Für die 
drei lotsten Jahre decken sich 
die ZaUen in der Spalte 2 nnd 
in den Spalten 4 und 6 inso* 
fern nicht, als in der Spalte 2 
mit dem Kalenderjahr, in den 
^^ten 4 n. 5 mit dem Btato- 
jahr (1. April bis 81. Min) 
gereehnet ist. 



Da die bedeutenden Lohnerhöhnngen, die in den Spalten 4 und 5 für 
das Jahr 1897/98 nachgewiesen sind, zum Theil erst am Sehlufs und nach 
Ablauf des Kalenderjahres 1897 eingetreten sind, so bleibt die Steigerung 
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des im Jahre 1897 veranlagt gewesenen Durchschnittslohnes hinter den 

tliatsächliclien Lohnsteigerungen zurück. — Von Verpleichungen der er- 
mittelten Durchschnittslohnsumnien mit dem zu anderen Krankenkassen 
des Reiches veranlagten Lnhtieinkommen mulste abgesehen werden, weil 
ein solches Einkommen bei diesen Kassen weder angegeben ist, noch auch 
aus den Beitragssummen rückwärts ermittelt werden kann. 

Infolge der Steigerung des durchschnittlich veranlagt gewesenen 
Jahreseinkommens stellt sich die Einnahme, die den Krankenkassen aus 
den laufenden Beiträgen der Mitglieder und der Eisenbahn Verwaltung zu- 
fliefst, gegenwärtig für jedes Kassenmitglied um mehr als 5 m höher als 
vor 10 Jahren. Bereits im Jahre isVjö überstieg die durchschnittliche, 
auf ein Mitglied kommende Einnahme der Eisenbahnbetriebskrankcnka.S8en 
an laufenden Beiträgen die gleichartige Einnahme aller Betriebskrauken- 
kassen des Keiehsgebietes um 5,S(; m und die aller Krankenkassen des 
Reichsgebiets um 9,28 m. Der von den versicherungspflichtigen Mitgliedern 
aus ihren eigenen Mitteln zu den Eisenbahubetriebskrankenkassen zu ent- 
richtende Beitrag — allgemein nnd von Anfang an bis jetzt 2 Hnndertotel 
des wirklichen ArbeitsverdieBstes — bat sieb im Darebschoitt für ein 
Mitglied 



im Jahre 




im Jahre | 


aef 


* 

1886 1 


12^ 


! »wa ; 


16.0S 


1887 < 


18.» 


1808 I 


16,» 


1888 1 


18,tt 


1 1884 1 


16,» 


188» ' 


18,» 


1886 ; 


16,» 


1880 1 


14^ 


1886 1 


16,n 


1881 1 


14,» 


1 1807 i 


16,» 



belaufen, ist also stetig mit den LobnerhObnngen gestiegen. 

Die Eisenbahnverwaltnng leistete an Znscbflssen balb so viel wie die 
Hitglieder selbst und bestritt aofserdem die gesammten Kosten der Kassen- 
ond Beebnnngsf&hrong. Dieser Hebrdnnahme an Beitrftgen infolge £i^ 
hOhnng der Lobne der EassenmitgUeder steben, wie weiter unten mit^ 
getheilt, aber ancb betrfichtlicbe Mebraufwendongen namentlieb an Kranken- 
geld gegenfiber. 

An Zinsen wurden auf je 100 M des am Anfange des Jahres ?or- 
bandenen Vermögens dnrcbscbnittlich 8,64 m im Jahre 1889, 3,go m im 
Jahre 1890, 3,e8 m im Jahre 1891, 3,57 m im Jahre 1892, 3,&8 M im Jahre 
1883, 8,57 ur im Jahre 1894, 8,44 ur im Jahre 1895, 8,55 m im Jahre 1896 
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und im Jahre 1897 3,63 jt erzielt Im Terhftltnils zar Hit^ederzahl hat 
sich io den beidea letzten Jahren das Zinsertrftgniüi wieder erhöht 

Eine Uebersit ht über die Eiiiuahmeu der eiiizeluen EiBenbahübetriebs- 
kraokeukaüseu im Jahre 1897 ist als Anlage X beigefügt. 

Die Jahresausgaben der Krankenkassen für die Jahre 1895 bis 
18V)7 nebst ver^^leichenden Ziffern aas den Voijabren sind in der nach- 
stehenden Uebersicht zasammengesteUt 
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Wuchnci itinenunterstiitzung: 












2 228 


3 833 








33 203 


24 118 


32 213 / 




Kur- oud VerpÜeguugskosten an Krankenanstalten 
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Die eigentlichen Aufwendungen, das sind aJle Ausgaben der 
Kassen ohne die Kapitalanlagen, haben 

im Jahre 1887 . . . 80,88 «/o ™ J>bre 1893 . . . 101,70 % 



„ 1888 . . . 79,00 
„ 1889 . , . 79,00 
„ 1890 . . . 85,06 
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derGeMinmtsimiine der JahreadniialuiMn (olme die btaren KaiMnbwtliide 
beim Jahresanfänge, ohne Erträge ans Terkauften Werthpapieren und zarfiek- 
gezogenen Bankanlagen) betragen. Diese Brliebnngen lassen bis mm 
Schlosse des Jahres 1893 eine ganz anberordentliche Steigerong der 
Kassenaofwendongen erkennen. Im Jahre 1803 bat sogar die Geeammt- 
jahreseinnahme der Krankenkassen zur Deeknng der Gesammtansgaben 
nicht genflgt. Seit dem Jahre 1893 haben die Gesammteinnabmen irieder 
ansgereieht. Im letzten Berichtsjahre ist wieder eine Steigening der Ans- 
gaben bemerkbar, anscheiDeDd eine Folge der weiter nnten nachgewiesenen 
Erhöhung der KrankeDgeldaufwendongeD. 

Wenn dieKrankheitskosten, d.h. die Ausgaben für ärztliche Behend* 
lung, Arznei und sonstige Heilmittel, an Krankengeld, Wöchoerianenanter- 
stfttznng, Sterbegeld, Kur- und Verpflegangskosten. auf ein Mitglied, einen Er- 
krankangsfalluud einen Erkranknngstagzurückgeführt werden, soergeben sieh: 



bei den 

EiaenbabnbetriebHkraukenkaesen 



bei allen Betriebskrankenkaaien 
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S.iu 


14,10 


85,70 




1888 


2 775 913 
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8,M 


1897 


6 511 528') 




78,77 


8,17 1 
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') Um auf dieae Leiatangen der Krankenkassen im Jalire 1897 einen Anapmeh 
an enrarbra, hatten die Kaaeemnitglieder an SiBtrittageldera nad laufenden Beitrigea 

ans ihren Mirtoln insgesammt 3 639 184 M. gezahlt, sodafs die für erkrankte Mitglieder 
und erkrankte Fainilienangeliüriye von Mitgliedern nnd bei Sterbefiilien den Kranken- 
kassen entstandenen Kosten am rund 1 875 314 M höber gewesen sind, als die (iesiimiiu- 
beiträge der Kassenmitglieder. Znr Bestreitung dieaea Meliranfwands an Kraukheits- 
koaten, aowie ferner der Yerwaltnagakoaten, der aeaatlgen Anagaben und der Bilek- 
lagen za den Reaerrefonds babea die Beitrige der BiaenbahnTerwaltnng und die 
Zinaerträgniaae der VenaOgeaibeatinde gedient. 



Digitized by Google 



bei der preafsitchen Staatseieenbahnverwaltiuig in den Jahren 1685 bis 1887. 1219 

Die in der Tafel enthaltene Gegen&berstellang der Darchschnittss&tze 
Enmkhdtekoaten bei den fiisenbahnbetriebeknuikeiikasseo eioeneitB 
und bei den BetriebaknnkeDkaaeen des Bdehsgebietes anderoneito ergiebt, 
dab die EiaenbahnknuikeiikasaeD im allgemeinen erheblieh grObere Summen 
fttr ihre erkrankten Hitglieder und Ar erkrankte Familienangehörige der 
Mitglieder aufwenden, ids die fibiigen Betriebskraakenkaseen im Beiehe. 
Ss ist diea flbrigens eine nothwendige Folge der oben erörterten, ireiter 
gehenden nnd nmftssenderen Krankenflirsorge, die von den Bieenbahn- 
krankenkaseen gewfihrt whrd. 

Die Aufwendungen fttr die ftrztliehe Behandlang der Easeen- 
mitglieder nnd ihrer Familienangehörigen zeigen in den letzten Jahren 
eine ziemliehe Stetigkeit Werden die Ausgaben fttr firztliehe Behandlung, 
die allerdings die gesammten, den Aerzten aueh ftr die Behandlung der 
erkrankten Familienangehörigen der Mitglieder, für die Entbindungen der 
Bhefranen u. s. w. gezahlten Vergfltungen umfassen, auf je einen Erankheits- 
tag unter den Kassenmitgliedem vertheilt, so ergeben sieh im Jahre 1897 
0,77 M. im Jahre 1896 0,83 M und im Jahre 1895 0,ni uz, gegen 0,90 ji 
im Jahre 1894. Auf je ein Kassenmitglied zurückgefflhrt, haben die Arzt- 
gebahren betragen: 
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den Eisenbahn- 
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«»« 




1887 


6,1? 


? 


1808 


M 




; 







Bei dieser Vci <^^1t;ichung ist vornehmlich in Betracht za ziehen, dafo 
die Eisenbahukrankenkassen sich über langgestreckte Bezirke ausdehnen 
und daher die ärztliche Behandlang, obgleich den Kassenärzten bei ihren 
Beriifsrcisen freie Eisenhahnfahrt von der Eisenbahnverwaltung bewilligt 
ist. vielfach zeitraubend und kostspielig ist, und dafs aufserdem bei fast 
allen Eisenbahnkrankenkassen uuch die Familienangehörigen der Kassen- 
mitglieder freie ärztliche Behandlung in umfangreicher Weise auf Kosten 
dieser Kassen geniefsen, während die überwiegende Mehrzahl aller Hetriebs- 
krankenkassen des Reichsgebiets die ärztliche Behandlung nur den er- 
krankten Kassenmitgliedern selbst gewährt. 

ArobiT für ElMabaJuwtsen. 1886. 70 
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Di« Aosgabflii fllr Arsnei and Heilmittel ebd, wenn die Anf- 
wendnngen für die Ifitglteder und deren Angehörige zasammengefibt 
werden, im Jahre 1895 und 1896 gegenüber dem Jahre 1884 wieder etwas 
gestiegen, im letzten Berichtsjahre aber wieder zurfickgeganirer), jedoch in 
^'eringerem ümfauge als die Steigemng bei den Kur- and Verpflegangs- 
kosteu beträgt. Die Aufwendungen für Arznei und Heilmittel sind in 
Kraukheitäfällen der Familienangehörigen fast ebenao grob gewesen, als 
in Krankheitsfällen der Kassenmitglieder selbst. 



Die Ausgaben an Krankengeld haben betragen: 
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1 8400887 


11.» 
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Dasaeh ist das Krankengeld, das den KassenmitgUedem neben der 
freien ftrztlioheD Behandlung nnd Arznei an Stelle des ausfallenden Arbeits- 
verdienstes baar ausgezahlt ist, im Dnrdisehnitt für je ein Mitglied, einen 
£rkrankuDg8faIl und einen Erkrankungstag fast stetig gestiegen. Es sind 

nicht allein von den Kassen die lang^erigen Krankheiten immer mebr in 
den Bereicb ihrer Fürsorge einbezogen und dadurch die Zahl der Krank- 
heitstage, für die das Krankengeld gezahlt ist, gegenüber den früheren 
Jahren vermehrt worden, sondern es ist auch aufserdem eine Erhöhung 
des Krankengeldsatzes, der früher allgemein auf die Hälfte des Arbeits- 
verdienstes bemessen war, ohne gleichzeitige Erhöhung der laufenden 

Bei allen Betriebskrankenkassen des Reich«£rebiets Jl im Jahre 1889, 
l,iu.// im Jahre 1890, \,n M. im Jahre 18»1, .// im Jahre 188S, l,ts im Jahre 1393, 
l,u im Jahre 1894 und je l,u in den Jahren 1895 and 1896- 
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Mitgliederbeiträge eiogetreten. Einen nicht geringen Einflufs auf die Er- 
höhung des darchschnittlich für ein Mitglied gezahlten Kraukengeldes übt 
■auch die stetige Steigerang der ArbeitdOline ans, die inderoen zugleich 
•eine HehreioDahme an Beitrfigen der Hitglieder nnd der Verwaltung er« 
i;eben hat. Wenn für jeden Krankhdtetag derselbe Krankengeldsatz, der 
im Jahre 1886 (0,96 Jt) gezahlt ist, auch im Jahre 1897 gezahlt worden 
wäre, 80 hätte die Krankengeldanfwendnng in diesem Jahre nind 784000^ 
weniger betragen, als wirklich an Krankengeld Teraosgabt worden ist 
An dieser Summe ist der Erfolg der seit dem Bestehen der Krankenkassen 
«ingetretenen Verbessernng der Kassenleistnngen am meisten zu erkennen. 
— Ein Betrag von etwas Ober 100000 Jt ist bei den Krankengeldanfwen- 
dnngen an solchen Krankengeldzniagen nachgewiesen, die den bei der 
Arbeit verletzten Mitgliedern der weniger als zwei Drittel des Lohnes als 
Krankengeld gewährenden Krankenkassen auf Grund der Unfallversiche- 
rnngsgesetze von der fünften Woche nach dem Unfälle ab auf Kosten der 
Eisenbabnverwaltung gewährt sind. Die gleiche Summe ist als Erstattung 
finter den Einnahmen der Krankenkassen enthalten. 

Die Wöchnerinnenunterstützungen hahen zuerst im Jahre 1890 
seit Beginn der Wirksamkeit der Krankenkassen und von da ab steigend 
bis zum .Jahre 1893 eine betrachtlichere Ausgabe verursacht, indem die 
früheren Eisenbahnbetriebs- und Werkstättonkrankenkassen zum Theil ihre 
Satzungen dahin erweitert hatten, dals nicht nur. wie auch früher die den 
Kassen angehörigen weihlichen Personen, sondern auch die den Kassen 
nicht angehörenden Eliefrauen der Kassenmitglieder bei der ^Wiederkunft 
eine Unterstützung erhielten. Von den im Jahre 1895 errichteten neuen 
Betriebskrankenkassen ist diese Vergflnstigung im allgemeinen fallen ge- 
lassen worden. Von den 20 Betriebskrankenkassen zahlten im Jahre 1885 
nnr 8, im Jahre 1896 aar 8 nnd im Jahre 1887 von den 21 Betriebskraaken- 
kassen nur 4 WOehnerinnennoterstfltzaDg an Ehefrauen von Kassen* 
mitgliedem. Ans diesem Gmnd sind anch die Ansgaben Ittr Wflchnerinnen- 
nnterstfttziuig in den letzten drei Jahren wesentlich geringer gewesen, als 
in den vorangegangenen Jahren. 

Die Kosten der Kar nnd Yerpflegnng solcher erkrankter Kassen- 
mitglieder, die zar besseren Pflege und rascheren nnd nachhaltigeren Ge- 
nesung nnd Heilnng in den Kraakenhänsem oder anderen Heilanstalten 
untergebracht gewesen sind, haben sich in den Jahren 1885 und 1896 
gegenfiber den Vorjahren etwas erhobt. 

An Sterbegeldern bei Todesfällen unter den Kassenniitgliedern und 
bei Todesfällen in den Familien der Mitglieder sind die verhältnifsmäfeig 
bedeutenden Summen von 437 222^ im Jahre 18^5, von 461702.// im 
Jahre 1896 nnd von 480181 im Jahre 1897 gegen 438885 im Jahre 

79» 
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1894, 489 697 im Jahre 1898, 475 600 ur im Jahre 1898 aufgewendet 
worden. DnrchschnitiBoh kamen 
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lu Wirklichkeit stellen sich die Durchschnittsbetrftge des gezahlten 
Sterbegeldes noch etwas höher, weil in der Zahl der Verstorbenen auch 
die durch Unf&Ile Getödteten mit berücksichtigt sind, die Hinterbliebeueii 
dieser Qetödteten aber vielfacb das Sterbegeld in Höhe der naeh dea 
UnfaUveraichemngsgesetzen an vergütenden Sfttzen anmittelbar ans dem 
Eisenbahnbetriebi^ndB gezahlt erhalten haben. 

Seit dem 1. Jannar 1893, dem Tage dee Inkrafttretena der Novelle 
zum Krankenversichenuigagesetze vom 10. April 1892, betrftgt das Sterbe- 
geld nicht mehr das Mebrfiiche dee ortsüblichen Tagelohnaatzee, aonden» 
das Hehrfache des znr Krankenkasse veranlagten Tagesverdienstes. Hieranf, 
in Verbindnng mit der firhOhnng des letzteren Verdienstes, ist die in den 
letzten Jahren eingetretene Erhöhung des Sterbegeldes zarfiokzofilhren. 
Die Ausgabe an Sterbegeldern bei den Todesfällen in den Familien der 
Eassenmitglieder hat fast das Doppelte, im Jubre 1895 sogar mehr als 
das Doppelte der Sterbegelder bei den lodesfiiUen unter den Kassen- 
mitgliedern betragen. 

Da die Kosten der gesammteu Reehnungs- und Kassenführung satzungs- 
iDäfsig die P^isenbahnverwaltung bestreitet, so sind die Verwaltuugs- 
kosteii. soweit solche als Entschädigungen der Vertreter der Kassen- 
niitglieder für eut|;ungenen Arbeitsverdienst und für Auslaa:en bei Reisen 
dieser Vertreter in Angelegenheiten der Kraukeakaäseu, Kosten von Drut k- 
6ucheu, die nur für Kasseumitgiieder und ihre Vertreter bestimmt sind» 
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u. (lergl, den Krankenkassen zur Last fallen, verhältnifsraäfsig geringfügig. 

Die hesnndcie Höhe der Verwaltungskosten im Jahre 1895 ist durch die 
Umgestaltung des Krankeiikassenwesens herbeip^eführt worden. Die sonsti- 
gen Ausgaben, die auch die etwa zurückerstatteten Beiträge uod Eintritts- 
gelder mit enthalten, sind ebenfalls nicht beträchtlich. 

Die Anhiije XI gewährt einen Ueberblick über die Leistungen und 
Aussraben. sowie auch gleichzeitig über die Vermögeosiage der sämmt- 
lichen Eisen bahnbetriebskrankenkassen. 

Im allgemeinen haben sich die Vermogensverhältnisse der Kison- 
bahnbetriebskrankenkassen in den drei Berichtsjahren günstig gestaltet. 
Der Ueberschufs der Einnahmen über die Ausgaben betrug im Jahre 1895 
323 911.//, im Jahre 1896 426 304 ^ und im Jahre 1897 339 904.//. 
Allerdings nahmen nicht alle Krankenkassen in gleicher Weise an dein 
üeberschusse theil, wie auch der Vermr)gen8l)estand bei den einzelnen 
Kassen im Vergleich zur Mitgliederzahl und zur Jahresausgabe verschieden 
ist. Ende 1897 hatte indessen nur bei der Betricb.skraiikenkasse für den 
Eisenbahndirektionsbezirk Altona der Reservefonds die Höhe der Gesanimt- 
«nsgaben im Jahre 1897 nicht erreicht. Bei allen übrigen Kassen l)e- 
zifferte sieb das TermOgeD auf eine höhere Siiinme, als die Jahresansgabe 
in den letzten Jahren betragen hat. • 

Die Entwicklung des Gesamratvertiiögens der Eisenl)ahnbetriebs- 
krankenkassen in den einzelneu Jahren wird iu der nachfolgenden Zu- 
sammenstellung veranschaulicht: 
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Die Zusammenstellung zeigt, dafs das Vermögen der Krankenkasseu 
in seiner Gesammtsumme nur im Jahre 1893 nicht gestiegen ist, im Ver- 
hältnifs za der Zahl der Kassenmitglieder oiDe stete Steigerang erfahren 
bat Dab die DaFchaehoittsziffer am 1. Jaonar 1896 niedriger ist als am 
1. Januar 1897 und 1896^ ist nur darauf znrEleksQfabren, dals naeh der 
Bestimmang des Bundesraths die im Besitze der Kasse befindlichen Werth- 
papiere nicht mehr, wie bisher, naeh dem Anicaafswerthe, sondern nacb 
dem Knrswerthe an jedem Jahressphlnsse angerechnet werden müssen. 



Die FQrsorge fär erkrankte Arbeiter bei deo Eisenbahnneubaa- 
aasführungen ist vielfach besonders scbwieric:, da die Baustellen und 
die Aufenthalt. Sorte des Arheiterpersonals beim Fortschreiten des Baues 
veränderlich sind und häufig entfernt von Städten oder Ortschutt* n liegen, 
in denen sich Aerzte oder Krankenanstalten befinden. An abgelegenen 
Baustellen mus.sen je nach Redarf zur Verpflegung der Erkrankten und 
zur Sichersteiluiiir des Heilverfahrens theilweis besondere Lazaretheinrich- 
tungen geschaffen und unterhalten werden. Die Arbeiter der inei>teii 
grölscren Bauausführungen gehören der Mehrzahl nach nicht zu der an- 
sässigen Bevölkerung und wechseln deshalb öfter in der Beschäftigung. 
Endlich ist die Bauthätigkeit überhaupt nur eine vorübergehende, sodals 
sich eine Stetigkeit in der KrankenfQrsorge schwer erzielen läfst. 

In den Jahren 1895 bis 1897 waren die Eisenbahubauarheiter, ebenso 
wie in den früheren Jahren nur zum Theil bei besonders errichteten iMsen- 
bahnbaukrankenkassen versichert. Bei den Bauausführungen von geringerem 
Umüange und von kürzerer Dauer ist von der Errichtung besonderer 
Kassen mehrfach abgesehen und der Krankenversicheraugspflieht durch 
Bethetiigung bei Orts- und anderen Krankenkassen und der Gemeinde- 
krankenversieherung genfigt worden. Von mehreren Eisenbahndirektioneu 
war die Krankenversicherung der Neubauarbeiter in der Weise geregelt, 
dafs nur iOr die von den üntemehmem beschftftigten Bauarbeiter be- 
sondere Baukrankenkassen bestanden, die von der Eisenbahnbauverwaltung 
unmittelbar beschftftigten Arbeiter aber, sofern sie nicht den Eisenbabn- 
betriebskrankenkassen angehörten, in SrkrankungsfiUlen ünterstfitzungen 
nach § 71 des Krankenversicbemngsgesetzes ohne Beitragsleistung aus den 
Fonds der Eisenbahnverwaltung gezahlt erhielten. 

Im Jahre 1895 sind n)>erhanpt 80, im Jahre 1896 27 und im Jahre 
1897 24 Eisenbahnbaakrankenkassen in Wirksamkeit gewesen. Die Zalil 
der Mitglieder bei den Eisenbahnbaukrankenkassen in den drei Berichts- 
jahren ist bereits oben im Eingange des Abschnitts 2 mit angegeben. Sie 
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betrug im Darchschuitt im Jahre 1895 5 203. im .lahre 1896 4 909, im 
Jahre 1897 4 719 m und ist entsprechend der geringeren Anzahl von 
Krankenkassen gegenüber der Zahl der im Jahre 1894 (8 651) und im 
Jahre 1893 (8 589) durchschnittlich täglich beschäftigten krankenversiche- 
ruugspflichtigen Arbeiter wesentlich zurückgegangen. Die Zahl der weib- 
lichen Mitglieder betrag in der Zeit der stärksten Banthätigkeit im Jahre 
1895 285, im .lahre 1896 265 gegen etwa 150 in den Jahren 1893 und 1894, 
3Ö0 im Jahre l&t)2 und 400 im Jahre 1891. 

An Erkraukungsfallcii und Kraukheitstagen wurden bei den Eisen- 
bahnbaukrankenkassen gezählt: 



Jabre 



!l 



Ij Erkr&BknBffafftlle ' 



im , 



Kraakbeittttge 

! anf einen 



. I aaf ein . auf ein 

überhaupt , ; überhaupt 



Erkraa- 
knagifbll 



T 



1897 


8178 1 
8466 ' I 
8840 ! 


0,M 


1 86146 


7,1« 


16,M 


1806 t) '! 


0,M 


1 87188 


7,» 


l&m 


1886 > 


0,» 


! 

48898 


9,40 


17,« 


1894 ;■ 

1893 1 


5084 ' 


0,s« 


79648 




15,S3 


4 784 


0,56 


79 B35 


9,90 


16,69 


188ä 


6868 




• 106099 


10,30 


17,94 


1891 


4888 1 
4180 


0,90 


1 60848 


8|»> 


16,» 


1880 i 


0^ 


1 

, 71740 


»I» 


17,«» 


1889 '; 


5668 


(Vo 


; 

< 98780 


8^1 


16,«» 


1888 ; 


5663 ! 


0^ 


98870 


9^1 


17.» 



üaoaoli liiid die Jahre 1886 nnd 1897 bei den BaAkimkenkaflsen 
gesondheitlieh besonders gflnetig gewesen. 

Die Zahl der SterbefiUle unter den Kasaenmitgliedem belief neb im 
Jabre 1885 anf 86^ im Jabre 1886 anf 68, im Jabre 1897 anf 89, oder 
dnrdisebnitäieh bei je 100 Kassenmitgliedem im Jahre 1885 anf 0,69, im 
Jahre 1886 anf 1,07, im Jahre 1887 anf 0,88 gegen 0,7i im Jahre 1894, 
0,75 im Jahre 1886, 0,96 im Jahre 1888, 1,08 im Jahre 1891, 0,94 im Jahre 
1880 nnd 1^ im Jabre 1888. 



> Bei allen Baakrankeokassen des Reichsgebiets kamen darchschnittlich im 
Jahre iS'.Hj auf 1 Mitglied 0,*^ Erkrankungsfälle, 8,7« Kraukheitstage, anf einen Er- 
krankuDgsfall l6,o Krankbeitstage, im Jabre 1895 auf 1 Mitglied Q,u Erkrankungs* 
flUe, 9,if Bikruknogitag«, auf «bin BrkrukiiiigilUl 18,« Krukheititag». 
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Die Einnahmen der Baukraukenkafi«en haben betragen: 



Bezeichnttng 
der 

Einttehme 



Betrag 



1897 I 1B96 : 1896 



darohiehnittlicb aal ein Mitglied 



1897 



1896 1896 i 1894 1893 1892 1891 ! 1890 



Beatlnde ansdem Vor« 

Jahre 

Zinsen der Baitiiida 

Laufende Beiträi^e <ler 
Mitglieder, Baover- 
waltmig vnd Uater- 
Behmer 

Anrserordentliche Zu- 
Bchüäse, sowie Vor- 
Bchüsae der Bau- 
▼arwaltuBg nnd 
ünternehmer . . . 

ErsatzleiBtungeu für 
gewährte Uuter- 
atfltiuBgen. . . . 

Galdstrafan n. andere 
Einnahmen. . . . 



90U9j aiWO 16886 
647 MO 964 



888871108164 119486 



4^ ^ 

0^1» 0|07 



8,9» 

Oyo» 



18,1« 86»nitt|M 



7494 6 004 8 616 



i,M' i,n; 0^ 



468 



708 1 619 



380 446 6 760 



0,10 0,t4| 0,31 

0^7 0^ ' 1,11 



I 

a.w| %n 
0,0s I 0,0* 



91,w i 90^17 



I 



8,9t 9;Mi 7.»' 



0.»» 



90^*1 91,01 90b»>)dlM' 



OHO 0,»! 



0,37 0,30 



l,Sl' Ol« 0,4» 



(hn 0.10 1 0^ 0^ 



1,08 ' 0,>4 0,1» 0,31 0,0» 0.!I 



J» 



insfi^esamint 

dagegeu im Jahre 1894 
lö'JS 
1892 
1H91 
1890 
1889 
1888 
1887 



tt n n 

» WH 
■ n n 



117 349 131722 147571 

1 I 

i 219 168 
210505 
270069 
212271 
2-27 ^!10 
295 669 
278 584 
988794 



24,'«7 26,8;t 28.S4> 26vH3^24,m 26,2i 25,o« ,29,s} 

i I " 



Dor fOr ein Hitgliod zu den Baiknakenkaeaeo sn entrichtende Bei- 
trag betrog mit geringer Ausnahme 3 Hondertstol des darchschnittliehen 
oder wirklichen Arbeitsverdienstes der Eassenmitglieder; 4 Kassen im 
Jahre 1895 und 1 Kasse in den Jahren 1896 und 1897 mn(steD jedoeh 
Beiträge bis 4V'2 Hundertstel erheben, 1 Kasse bedurfte dagegen nur eines 
Beitrages von 2 Hundertstel. Eine Anzahl von Kassen erforderte anüser- 
dem nicht unerhebliche aoiserordentliche Znschfisse der Arbeitgeber. 

An Aasgaben hatten die Baakrankenkassen in den Beriohtqahreo, 
wie naehstehend ersichtlich, zn leisten: 
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Beeeiehnung 
der 

Ausgaben 



Betrag 



1897 1886 1895 



durchschnittlich auf ein Mitglied 

gegenüber den 
' Eisenbahn- 



ttberhanpt 



1897 lb9ti 1895 
Jt\ji \Jl 



betriebskranken- 



1897 
M 



1896 1895 
M i M 



auf ein Mitglied 
in 

den Jahren 



1894 1888 1892.1891 


M 








5,46 


1 




4,H0 


2,Tt 




IM» 






8,14 < 


8,81 


7,M 






0,01 


0,01 


5,os 


4,74 


5,32 


i 


0,3» 




0,« 




0,0R 


0,01' 


0,05 


0^17 



I für ärztliche Behand- 

Inng 

„ Arznei n. sonstige 
Heilflüttel . . . 
n XranlEengeld . . 

» Wöchnerinnen- 

Tinterstützung. . 

„ Kur und Verpfle- 
' gung in Kranken» 
anitaltenn.Laia- 

rethen 

' „ Sterbegeld . . . 

n firsatsleistnngen 
I Ar anderweit ge- 
wihrte Vnter> 
) attttsnngen . . . 

, ^ Terwaltnnga* 

kosten : 

persünlicbe. . . 

flächliche . . . 

. ionstige Koiten, 
insbeiondere 

Unterstützungen 
nach YoUendang 
der Bauten . . . 



18961, 21682 87 660 

10885 1 10768 15866 
86999 48078 

I, 66 99 

< I 
I 

I i 
21223 21267 29941 

1646, 8S88 1715 

I 
I 

; 

191 ' M7 898 



371 
690 



505 
52ü 



1 122 
1120 



1965 



ittsgeMBint 
dagegen im Jahre 1604 



84860 



m «• n 1899 

w . „ 1891 

, - n 1890 

H n n 1889 

»• , „ 1888 

- „ 1887 



I887! 5164 



4,0s 


4,4S 

1 


5,&2 


«»«0 


9,» 


3,95 


6,«« 


7,M' 


8,98 


0/n 


0,011 

1 


0,P9 




1 

4,S3 


5,75 


0^ 


0,47' 

1 

1 


Ob» 


0,0s 


! 

0,0s 

1 


0,17 


0,09 


0,10 


0,aa| 


0,1» 


0,11 

! 

1 
1 




0,41 


1 

j 


0,», 



-2,15 —1,96 "1,84 



— 0^ — ObO» 1+0," 

— 5,»i— fl,i»i— 1^ 

i ! 

—0,1« —0,18 1—0,17 



+3,31 +3,83 +4,M 



-0^44 



—0,06 —0,48 



+0,18 



— 0^+0ifl8 



-4-0^18,40^15 l-|-o,«i 



J0,*6 0,23 0,KH 0.1^ 
\U,I5 0,84 I 0,15 Q,ia 



049701196116 

1 101 647 
186856 
985810 
164900 
170619 
236111 
226814 
203 804 



18,00 19,85 >94,M 



0,56 0,64 i 0.88 , 0,94 

I ! I 



— 7.»i!— 5,54 



—0,96 



22,14 21,58 22,S7 10,8» 

I I 
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Die Emuahmeo der Baukrankenkassen babeo betragen: 



Bezeichnung 
der 

Einnahme 



Betrag 



1897 ' 1H06 ' 1895 



dnrchBolinittlicb aal ein Mitglied 



1897 



1896 1896 1884 1898 



1892 I89I 



1890 1H89 



Beetftnde ansdem Ver- 
jähre ...... 

Zinsen der Beitinde 

Laufende Beiträge der 
Mitglieder, Banver- 
wtltnng nnd Unter« 
nehmer 

AnfBerordentliche Zu- 
BchüBBe, sowie Vor- 
schüsse der Bau- 
▼erwiltmiff nnd 
Unternehmer . . . 

Breatzleistungen für 
gewährte Uuter- 
•ttttsnngen. . . . 

Geldstrafen n. andere 
fiinnahmen. . . . 



20119 91960. 16886 
647 840' 964 



888971106164 119496 



4^ 



4fiS 8,» 



0|t» Qfit] 0,0» 



18»»l90bn >99,M 



msgesamint 
dagegen im Jahre 1894 

» r, 1892 

» - 1H91 

« « • 1890 

, 1889 

1. » ms 

• . « 1887 



7464 



469 



I 

6064 ' 8616 



706 1619 



830 446 5 760 



l,se| 1,S4 0,n 



0,10 0,14 0|Si 



0,07 0,0!» 1,U 



I 

2^1 9,71 



8,1» 



9;m 7tW»! 4,7» 



0.oa I 0/M ! 0^ 0,oi 0,94 I 0^ 



i 1 



91,90 190^47 



90^i>91,fls 90,f» a(M» 



0,40 : 0,77 



IfU' 0^1 0^: I/o 



0,37 { 0,30 Ol,» ' 0.tsj o,n (M» 

i ■ 

1,08 0,2 « 0,15 C'.l O,0t 0,11 



117 349 131722, 147 071 

1 I 

! I 219 168 

210 505 

t 270059 

1212271 

1 227810 

,295669 

1278584 

I .968794 



24,'«7 26,93 28,3ö 26,.ii' 24,si 26,ii 25,0« 29,w 26,7» 



Der für «m Hitglied zu d«ii BankraakenkaBsen ra entriehtende Bei- 
trag betrag mit geiiager Aiunahme 3 Hondertatel de« dnreheehniUliehen 
oder wirklichen Arbeitsverdienstes der Eassenmitglieder; 4 Kassen im 
Jahre 1895 und 1 Kasse in den Jahren 1896 und 1897 muÜBten jedoeh 
Beiträge bis 4^2 Hundertstel erheben, 1 Kasse bedurfte dagegen nur eines 
Beitrages von 2 Hundertstel. Eine Anzahl von Kassen erforderte anlser- 
dem nicht nnerbebliehe aoiaerordentliohe Zusebfisae der Arbeitgeber. 

An Ausgaben hatten die BankraokenkaaseD in den Beriditqahrea, 
wie naebstebend erdehtlicb, za leiateii: 
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1 durchschnittlich auf ein Mitglied 
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Die Ausgaben iiabeii sich danach, im Durchschnitt auf ein Kasseu- 
mitplied gerechnet, nicht erheblich niedriger gestellt, als die Aufwenduneen 
bei den Eisenbahnbctriebskraiikenkassen, obwohl bei sämmtlichen F^uu- 
krankenkassen die satzung.smäfsigen Leistungen sich mit den tiesetziiih 
vorgeschriebenen Miudestleistungen gedeckt haben; insbesondere hat sich 
die Erankenfürsorge nur auf die Daner von 13 Wochen und nicht auch 
auf die Familienangehörigen der Eassenmitglieder erstreckt. Die verhält- 
nifemälsig höberen Aufwendungen der Bankrankenkassen fUr Enr und 
Verpflegung in Krankenanstalten sind anf die bereits erwfthnten Schwierig- 
keiten bei der DnrchfDbning der Krankenfflrsorge für die Bauarbeiter 
znrückznfibren. Gegenüber anderen Bankrankenkassen ist ein anfflUliger 
Mehraufwand bei den Eisenbahnbankraakenkassen nioht hervorgetreten. 
Bei allen Baukrankenkassen des Rdchsgebiets kamen dorcfaschnittlich: 



im Jahre 



auf ein Mi^lied 



aof einen 



anf einen 
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1 ^ 


1886 ... . 


91,90 


9Mn 
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9,41 


1895 ... . 


98.17 


44,91 
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1884 ... . 


92,w 


41,n 




1898 ... . 


9l,m 


86.M 
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1690 .... 


1H,7H 
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1889 ... . 


19,1* 


87,<it 


' 2,87 


Demgegenflber stellten sieh die Krankheitskosten bei den Eisenbahn- 


baukrankenkassen und zwar: 
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1890 . . . . , 
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1889 . . . . ' 


19,M 


88.47 
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Nennonswerthe Vormöccensbestände pflegen die Baukrankenkassen 
bei der kurzen Dauer ihres Bestehens ni<'ht aiizusanmiela; eine Ansamm- 
lung gröfserer ßestäude würde um so weniger gerechtfertigt sein, als die 
bei der Schliefsung von Baukrankeukassen übrig bleibenden Mittel, soweit 
sie nicht als Unterst iit/ungen verwendet werden, anderen Krankenkassen 
zutliefsen, denen nur .selten an der Ansammlung der Mittel betheiligt ge- 
wesene Mitglieder angehören werden. Am Schlüsse des Jahres 189G waren 
bei allen Baukrankeukas.sen der Staat^eisenbahnverwaltUDg zusammen etwa 
87 OOO jt Geldmittel vorbandoD, wfihrond sich der Bestand am Schlasse 
de« Jahres 1897 uf 38600 m belief. 

ft. Unliallversleliertuig. 

Für die Darstelliuig der Ergebnisse der UnfallTersicheniDg bei deo 
prenfsisohen Staatsbahnen in den Jabren 1895 bis 1897 sind als Unter- 
lagen die Naehweisnngen benutzt worden, die von den Sisenbahndirektionen 
als staatlichen AnsfttlurangsbebOrden dem Reichs -Versichemngsamt einge- 
reicht worden sind. Die Darstellnng weicht von den frfiheren DarsteUangen 
insofern ab, als die Ergebnisse nicht mehr nach den im Eisenbahndienst 
nnterschiedenen hauptsächlichsten DlenstzweigeD (Betriebs-, Werkstätten-, 
Gasanstalte- und NenbanTOTwaltang) bebandelt werden. Dieses beruht 
darauf, dafs nach den neueren Etats- und Rechnungsvorschriften eine nach 
den verschiedenen Dienstzweigen getrennte Verrechnung der Renten nicht 
mehr stattfindet und demzufolge auch über die in den einzelnen Dienst- 
zweigen vorgekommenen Verletzungen und Tftdtungen besondere Aufzeich- 
nungen nicht mehr geführt werden. Nach den dem Reichs-Versicherungsamte 
eingesandten Naehweisnngen hat die Zahl der unfallversichorungsptlichtigen 
Personen, die in den den Unfall Versicherungsgesetzen unterworfenen Bo- 
trieben der Staatseisenhahnverwaltung durchschnittlich taglich beschUftigt 
waren, im Jahre 1895 183 766, im Jahre 1896 196 101. im Jahre 1807 
214 760, gegenüber 186 323 im Jahre 1894, 185207 im Jahre 1893, 188 958 
im Jahre 1892, 202 176 im Jahre 1891, 190 361 im Jahre ISJK), 174 098 
im Jahre 1889 und 164 205 im Jahre 1888 betragen. Es sind dies alle 
im äufseren Bahn- und Werkstättenbetriebe im weitesten Sinne des Wortes, 
sowie alle, unmittelbar von der Eisenbahnverwaltnng bei den fär Staats- 
rechoung ausgeführten Nen-, Brgänznngs- und Erweitemngsbaaten im 
Arbeiterrerhiltnisse ständig oder vorfibergehend beschäftigt gewesenen 
Personen. Diese Dnrchschnittszahl der nnfallversichemngspflichtigen Per- 
sonen ist etwas geringer, als die im ersten und zweiten Theile angegebenen 
durchschnittlichen Mitgliederzahlen bei den Krankenkassen nnd bei der 
P^nslonskasse. Der Kreis der nnfallversicheningspflichtigen Personen deckt 
sich nicht genau mit den der Kranken- nnd Invalidenversicherong unter- 
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lieijenden Personen. Kinerseits nimmt an den Ka.ssen ein Theil der ledic- 
lieli Yorubergeheud beschäftigten Personen nicht Theil, andererseits unifafst 
<lie Unfallversicherung nicht auch die Arbeiter, die im inneren 
Dienst, insbesondere dem }3üreaadienst thätig sind. Indessen sind, wie 
bemerkt, diese Unterschiede zitTerraäfsig nur gering. Es kann daher hin- 
sichtlich der Ursachen der Zunahme der versicherten Personen auf die im 
ersten Abschnitt für die Bewegung unter den Mitgliedem der Arbeiter- 
pensionskasse angefahrten Gründe verwiesen werden. 

Znm Beginn des Jahres 1896 standen 73d9, znm Beginn des Jahres 
1896 8202 nnd znm Beginn des Jahres 1897 9882 Bntschftdignngen znr 
Zahlung; ans Veranlassung von 1589 Verletzungen und TOdtungen sind 
im Jahre 1897 gegenüber 1419 im Jahre 1898, 1261 im Jahre 1895, 
1322 im Jahre 1894, 1844 im Jahre 1898, 1871 im Jahre 1892, 1882 im 
Jahre 1891, 1 189 im Jahre 189Q, 962 im Jahre 1889, 899 im Jahre 1888 
und 739 im Jahre 1887 fintsehftdigungen auf Grund der ünMversicherungs- 
gesetze festgesetzt worden. Unter den in den Jahren 1895 und 1896 ver- 
letzten und getödteten Personen befanden sich je 6 erwachsene w( i bliche 
Personen und eine jus:endliche männliche Person, im Jahre 1897 befanden 
sich unter den Verletzten und Getödteten 7 erwachsene weibliche Personen. 

Ueber die Folgen der Unf&Ue in den letzten drei Jahren und ver- 
gleichsweise in den voraufgegangenen 8 Jahren giebt die nachstehende 
Uebersicht Auskunft: 



]? u 1 K e a 
der 

Vernnglttekiiiigen 



Zahl der Ver- 
,1 nuglückungen 
!t im Jahre 

li8B5 1886 laer 



Auf Je 100 VemBglflekuigeB dnrdheehnitUich 
Id Jabre 



1887; 1888 1880 1890 1881 18H0 18i» 1894 1896 1896 1897 



Nur vorUberi^eiiende 
Erwerbfunf ftbigkeit ^) 


816 


197 


819, 


10,^ 




19>l 


u,» 


11.» 


1 

10,4 18,0 11,M 17,u 18,M> 90,» 


Dauernde theilweise 
Erwerbsunfftbigkeit . 


684 


779 


7^ 


31,0 


38,0 


46,1 


43,1 


47,? 


&8,& 68,0 68,90 60,9» 64,»< 48,»» 


D a n p r n d p v H ! 1 i p e 
Erwerbaanfäbigkeit . 


187 


155 


1») 


29,:. 


24..' 


17,y 






14,9 14.1 15.0 14, 10,i«t 1(1.:, 


Tod 


224 


288 


807 


29,0 


85,4 


28,7 


24,3 


24, 


2l,i 19,b 20,» 17.» 20,30 2ü,o- 
\ \ 



rauniaeii . . .1961 1419il689| 

I i 



^) Uinsichtlicb der tiesicbupunkte, die bei der Eintbeiluog der Veruogliicknngen 
auf die TersehiedeBen Arten leitend geweu» sind, wird anf die Aimerkmg 8. 100 im 
Ar Chi? Ar BiieiibahDweseB dea Jahifcuifi 1800 Terwieien. 
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In den Jahren 1892 bis 1896 hat demoach mehr als die Hälfte aller 
Yemnglfickangen eine zwar dauernde, aber nur theilweise Erwerbsnnftliig- 
keit zur Folge gehabt Die Zahl der Verietzangen mit dauernder völliger 
firwerbsnnflLhigkeit ist seit dem Jahre 1893 in erfreulicher Weise zurftck- 
gegangen, insbesondere zeigen die beiden letzten Jahre eine erhebliche 
Abnahme dieser schwereren UnMe. Das Jahr 1897 ist dadurch bemerk- 
bar, dafo die Zahl der minder gefthrlichen Unfälle mit nur vorabergehender 
Erwerfosnnfthigkeit veibftltnifemftisig grofs gewesen ist, dagegen die 
schwereren UnilUle verhSltoifsmftCsig nicht so zahlreich waren als in den 
voraufgegangenen Jahren. 

Die nachstehende Tabelle bietet einen üeberbliek Aber die durch- 
schnittliche 6r5fse der Unfallgefahr des Bisenbahnarbeiterpersonals 
in den verschiedenen Jahren: 



£s eatfielen 

auf 


Ansahl der 
VerietsimgeB 






auf je lüUU versicherte Personen 




Verietzangen 


1896 


1896 

1 


, 1897 


1886^1887 


1888 18891890 1891 1892 189318941895 18961807 

; 1 1 ! ! ' 1 ! 


mit vorübergehender £r- 
werbsanfUiigkeic . 


216 


I 

l 197 


819 


0,31 


0^ , 0|64 ^ Ott» 


0,78 j 0,73 ( 0,7«i 0»S»» 0,"« l|W 1,00 


1,4« 


« danerader tbeilwei- 
•erErwerbBonfihig* 
keit 


m 


1 
l 

; 779 


i 

753 




l," 


2,0» 2,a 


1 • ' 

2,69 ^ 3,14 , 3,68 , 3,s4 d,n S,a6 8,t7 


3,äi 


dauernder völliger 
ErwerbsnnfiUügkeit 


187 


1 

j 166 


i 16Ü 


1,03 


1,39 


l,3ti 0,99 


1,31 ; IjV» 1 1,08 1,0S 1/Hi 0^ U,» 

' 1 




M tQdtUdiemAiugange 




1 288 


' 807 

i 


Ml 


1,83 


1,3» 1,31 


1 ; 

1,.S2 1,6'.' 1,54 1,12 1,4-* 1,19 1,17 


1,43 


zusammen 


1261 


,1419 


163» 


ä,ts 4,ö7 1 5,i3 

1 


ü,u 6,5^* 7,»i 1 7r»i 7»"» 6,65 7, in 

: 1 1 


7,11 



Auch bei der Au&tellung dieser Tafel sind die von den versicherten 
Arbatem erlittenen Yerungluckungen in dem Jahre berücksichtigt, in dem 

ans ihrem Anlasse die üiifalleiitscbädigungen zuerst festgesetzt siiid. Auf 
diesen Umstand mulis bei Rückschlüssen hinsichtlich der Unfallziflfer der 
einzelnen Jahre nmso mehr Rücksicht genommen werden, als die Ent- 
schädigungen nicht selten erst geraume Zeit nach dem Ereignils festgesetzt 
werden können. 

Die Zahl der entschüdigungsberechtigten Hinterbliebenen der bei Be- 
triebsunfällen getödteten Arbeiter, für die Entschädigungen festgesetzt 
worden sind, hat betragen und zwar: 
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im Jahre 


* W ittwea 

1 


Wufltn 


[ 

AssandeBten , 


Elm Jahre !witfcweii 


wuiaB 




1887 


t 

388 


486 


16 


1898 


204 


884 


16 


1896 


219 


418 


11 


1891 


233 


444 


18 


1^95 


'2t)l 


438 


10 


l.S9<> 


t>17 


379 


18 


1891 


22« 


411 


11 


lö»ü 


. 184 


417 


10 


1Ö93 , 20d 

II : 


418 


1& 











Von je 100 der Getödteten hinterliefäea im Jahre 1892 rand 70, im 
Jahre 18^ mnd 79, im Jahre 1894 rand 82, im Jahre 1895 rand 89, im 
Jahre 1896 und 1897 je rand 76 eine Wittw«. 

Die dnrehsehnitüiche Anzahl der bei den preabisehen StaatoeiseD- 
bahnen nach den UnfallTerdeheningsgeaetzen enteehftdigten Unftlle — auf 
je 1000 versicherte Personen kamen 4,67 UnMe im Jahre 1887, 6,47 im 
Jahre 1888, 6,53 im Jahre 1889, 6,S4 im Jahre 1890, 8,68 im Jahre 1891, 
7,98 im Jahre 1892, 7,96 im Jahre 1898, 7,oo im Jahre 1894, 6,6s im Jahre 
1896, 7,98 im Jahre 1886 und 7,17 im Jahre 1897 flbereteigt die Oorcb- 
schnittsziffor, — 4,u im Jahre 1887, 4,86 im Jahre, 1888, 4,71 im Jahre 
1889, 6,86 im Jahre 1890^ 6,66 im Jahre 1891, 6,64 im Jahre 1892, 6,08 
im Jahre 1893, 6,85 im Jahre 1894, 6,94 Im Jahre 1896 und 6,79 im Jahre 
1896 — die nicb hei den gewerblichen ünfallberafsgenossenschaften nach 
den Vorlagen des Reichs-Versichemngsamts an den Reichstag insgesammt 
ergeben haben, bleibt aber hinter der Darclischnittszabl bei einer g^Ofsereii 
Anzahl dioser BernfsgeDOSsensciiaften zurück. Beispielsweise hatten voo 
den bedeutenderen Berafsgenossenschaften eine höhere Dnrehschnittsziffsr 
und zwar: 



BsmCmaaoaaentahsft 


! yerlatite und Oat6dtete auf je 1000 Versicberta 




1890 


1881 


1889 


1893 


1694 


1886 , 1886 


Mordweatliehe Eisaii- n. Stahl- , 




7.» 


7^ 


7.« 


9m 


1 

9,»> 


1 — ' — 

SrM 9.14 


1 

Norddaataabe Hals- .... 


7,04 


• 8,M 


8.st 


9,40 




10,88 


10,88 ll,Sl 


1 


; 7,48 


8.» 


9,17 


8,1s 


10,41 


9,76 


9,7« 11,10 


Speditiona-, Spaioherei- und i 






lOiM 


10,81 


11,88 


10,tT 


tun 18,u 




10,16 


ICM 


10,N 


10,1« 


18,81 


18,f8 


19^8 16,18 




8^ 




9^t 


».« 


lOyco 


11,80 


11,88 19i8* 


Rbeiniach-WastllUseheHtttteii- 








9,8* 


8»M 


9,»f 


9,M 10,18 


firanarei- and Mllsarei- . . . 




ll,ti 


19^78 

i 


18,45 


14,86 


19,80 


11,88 11,1: 

1 
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Die Zahl der TerletzaDgen und TOdtangen Yon BiseDbahnarbeitenn, 
Aber die naeli deo Aiufftiinuigevonohilfteii m den ünftülversichenuigs- 
gesetzen llberhaapt eine UnMlaiizeige eretaftiet weiden ist, ohne Rfleksieht 
darauf, ob ÜnfiBllentschftdigangen zu zahlen waren oder nieht, nnd wann 
die Entschädigangeii zuerst zur Zablong angewiesen worden sind, hat 
betragen : 



in Jihre 


IlberbMipt 

l 


dorchBoliniUlich 
tm 

1000 Yeniohert« 


1888 .. . 


! 6898 




1888 .. . 


! 6«n 


87,T4 


1890 . 


7 788 


4<M« 


1891 . . . 


8 342 


41,90 


1888 . . . 


1 _ 
1 8084 


4&,TS 


1898 .. . 


8681 


4ß^ 


188A • • • 


l 

. 8848 


46,M 


1886 .. . 




46/1» 


1896 . . . 


10 281 


62, 


1887 .. . 


1 12768 


fi9>4» 



Ii • 



Danach ist die Zahl der überhaupt gemeldeten Unfälle im ganzen 
wie nach dem Verhältuifs zu der Zahl der beschäftigten Personen im Jahre 
1896 nnd 1897 ausnahmsweise hoch gewesen. Auf je 1000 dieser Unfall- 
meldnngen znrückgeführt, betrag die Zahl der EntschädigungsbewilliguDgen 
im Jahre 1897 rund 121, im Jahre 1896 rund 138, im Jahre 1895 rund 
148, im Jahre 1894 rund 156, im Jahre 1893 rund 156, im Jahre 1892 
nind 169, im Jahre 1891 mnd 160 nnd im Jahre 1890 rond 15a. 

Es wird naeh allen diesen Wahmehmnngen angenommen werden 
•dfirfen, dafo von den verhftltnifsmftfiug zahlreiehen Temnglficknngen des 
Jahree 1897 eine nieht geringe Zahl nnr eine knrze Srlcranknng zur Folge 
hatte, und dafs bei einem nieht unerheblichen Theile schon vor dem Ab- 
laof der dreizehnten Woehe naeh dem ünfaUe die Krankheit behoben war. 

Bei welchen Beschäftigungsarten die in den Jahren 1897, 1896, 1895, 
1894, 1893 und 1892 hinzugetretenen, entschädigten Unfälle sich ereignet 
liaben, Iftbt die folgende ZaaammenstellaDg erkeDoeo. 
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Oflgonstlade und Vorgänge, 



Zahl d«r TftdtoageB wnA YtrlatniBgtD 



bei denen sieh die ÜnfUle ereifrneten 


1897 


1896 


1895 


1R94 


1 1893 

1 


1892 


Motoreu, 1 raDsmittsionen, Arbeitsmaachinen 


28 


37 


36 


45 


38 


26 


FahratiUiie, Anfaiige, Xrahne, Hebesenge . 


6 1 U 

• 


14 


16 


18 


IB 


Dannfkessel. Snmiii» oder faneMefiUirliobe 


19 


26 


1^ 


15 


1 ^ 


19 


Zusammenbrach, Herab- und Umfallen von 

uts^cusiiinucu • • • • 


1 

82 


80 


: 

68 


71 


49 


öo 


füll Yvu liciicrn. 1 iLpptD u* B. w. « • • 


284 

1 

237 




184, 




IAO 

loo 


1 J 1 

141 


JLnf* WTid A hlAfipn H^hAn 'PvAMiti vAii i 


261 


ISS 


176 


22() 




fTAllAi*fakrpn rlnrpk IT'nlirwAvlr* 


33 




Ol 


.8 




% 


Im Biaeftb«hiib«triebe (Uebmrflihnii il t. w ) 


680 , 


608 1 


668 


684 


681 


661 


HandwerkMvg (einÜMlie OeMthe) . . • . , 


106 


sei 


96 


191 


108 


184 


Soutige G«g«iwt8iid6 nad ToTgftnge. . . 


164 


187 1 


96 i 


110 


168 


10B 


1 


1 1688 


1418 


1861 1 


1889 


1844 


1871 



In der nachstehenden Üebersicht (S. 1236) sind die einzelnen von den 
preursisohon StaatsbahnoD auf Griind der Unfallversicherungsgesetze ge- 
leisteten Ausgabeposteo zusammengestellt nod gleichzeitig die durch- 
schnittlichen AafwendoDgen Ittr je einen der betheiligten Empfangsbe- 
rechtigten eingetragen. 

Sämmtliche Aasgaben nnter den Ziffern 1 bis 12 nm&ssen nur solche 
Enteehfldignngsbetrftge, die, abgesehen Ton den Bntschidigangen ans An- 
laTs tödtlicher XJnftlle» nach Ablanf der ersten drelzelui Wochen nach dem 
Unfälle entstanden sind; insbesondere sind bei den Heilnngslcosten aneh 
die Eranicengeldznschflsse anfser Betracht geblieben, die den Verletzten 
vom Beginn der fünften Woche nach dem Eintritt des ünMes ab bis 
nach Ablanf der dreizehnten Woche von der Bisenbahnverwaltong in 
solchen FftUen, in denen die Krankenkassen weniger als zwei Drittel 
des Arbeitsverdienstes als Krankengeld zahlen, zu gewfthren sind. Solche 
Mehrbeträge fallen bei den gewerblichen Betrieben nicht denBemfsgenossen- 
schallen, sondern den Aibeitgebem nnmittelbar znr Last und kommen 
daher in den vom Reichs-Versichernngsamte ▼erOffentlicbten ßeclurangs* 
Übersichten der Berafsgenoasenschaften ebenfalls nicht zur Erscheinung. 
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Nach dieser Ueberdeht hat die Bisenbahnverwaltimg im Jahre 1896 
für intgesammt 18882, im Jahre 1896 lllr insgesammt 14964, im Jahre 
1897 f&r inegeeammt 16610 ▼erletzto Arbeiter, WittweD, Walsen, Aszen- 
denten get6dteter Arbeiter Zahlungen auf Grand der Un&UYersichenings- 
gesetze geleistet Die Ansgabesnmmen sind, da der Ablanf der ans den 
frflheren Jahren herrflhrenden Verpflicbtongen hinter dem Zugänge an 
neaeo Yerpflicbtangen erheblieh zurQckbleibt, in steter Steigerang begriffen. 
Sie waren im Jahre 1897 um mehr als dreiviertel Million Mark höher, als 
im Jahre 1894. Von der Mehrausgabe entfallen allein auf die Renten der 
Verletzten rund 575 000 uy. Die bei den einzelnen Aosgabeposten einge- 
tragenen Darcbschnittsanfwendnngen ffir je eine der Personen, denen Unfall- 
entschädigongen gewährt sind, können nur einen ungefähren Anhalt für 
die Höhe der Durchschnittjjbezüge eines Empfangsberechtipten geben, 
namentlich an Renten, weil der Zuganj^ an neuen Empfängern den Abgang 
von Empfängern noch erheblich übersteigt, mithin eine grofse Anzahl von 
Personen nur für einen Theil des Jahres Rente bezogen hat. Hieraus, 
sowie aufserdem liauptsächlich aus dem Umstände, dafs die hinzugekom- 
mene Zahl der leicht Verletzten und daher nur vorübergehend oder dauernd 
theil weise Erwerbsunfähigen weit gröfser ist, als die Zahl der völlig 
Erwerbsunfähigen, ist der Rückgang der Durchschnittsrente eines Verletzten 
(272,30 M im Jahre 1891, 262,68 m im Jahre 1892, 264,a'< uz im Jahre 1893, 
260,67 Jl im Jahre 1894, 260,77 m im Jahre 1895, 258,12 m im Jahre 1896 
nnd 259,86 M im Jahre 1897 za ericlftren. Die Renten der Wittwen and 
der Kinder GetOdteter zeigen infolge der allgemeinen BibOhnng des Dienst- 
einicommens eine Steigerung, obwolil auch bei diesen Empfangsberechtigten 
die Zahl der neu Hinzukommenden grOiser ist, als die ans dem Bezöge 
Ansschddenden. Eine ansehnliche flohe erreichen die Abfindungssummen 
rentenberechtigter Wittwen bei ilirer Wiedenrerheirathung, die in einzelnen 
Jahren im Durchschnitt fast den Betrag von 600 Jk erreicht haben, üebri- 
gens ist die Zahl deijenigen Wittwen getOdteler Arbeiter, die eine neue 
Ehe eingehen, nicht gering, föe hat in dnzelnen Jahren 95 */• des Zugangs 
von Wittwenrentenempfängerinnen betragen. 

Der Strigerung der Entschädigungssummen, die auf Grund der Unfall- 
versichemngsgesetze von der StaatseisenbahnverwaltnDg zu leisten sind, 
steht im übrigen eine allmähliche Verminderang deijenigen Verpflichtungen 
gegenüber, die auf Grund des Haftpflichtgesetzes vom 7. Juni 1871 gegen- 
über verletzten Eisenbahnarbeitern und den Hinterbliebenen getödteter 
Eisenbahnarbeiter von der Eisenbahuverwaltung in den früheren Jahren 
eingegaiipen sind oder in vereinzelten Fällen auch nach dem Inkrafttreten 
der Unfallversicherungsgesetze eintraten. Zur Deckung dieser Verpflich- 
tungen sind verausgabt: FortaeUung des Textes auf 8. 1264. 
ArcliiT für £lsenbalui«eaeiL 1868. ^ 
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SSeiil der PertoBen, 




BeieiehniiBg 


•a oder für die ZeUvBgOB 


- 


Antgabei 


n leieteB wan 


•n 

- - 




1 




1897 


. // 


A. Er werbsan fäll i trk fM t : 


1 


1 






1. Kosten des Heil vertahrens 


1 147 j 


1 000 


1 160 


59096 


y Renten der Verletzten 


0 4f U 




8030 


1 6H7 All 








— 




B. TodesffiUe: 














811 


833 


12713 


5. Benten der Wittwen Qetödteter . . 


1 752 


1935 


2164 


2686l!i 














oO 


69 


47 


9B066 


7. Renten der Kioder GetSdteter . . . 


8148 


8449 


8709 


SS9QM 




196 


180 


140 


16958 


C. ünterbriDgVBg Ib KraakeBrnBitBl tea: 










9. Baatea der BhefiraaeB der Ib KntBkeB- 










hftBMini nteffmIiff'AiihlJM ViiTljitetAii 


187 


906 


iw 






804 - 


876 


«10 


7680 




9 


7 


V 


»7 


12 Kur- und VerpflegungekotteB in 












290 


818 


Hilft 


89 


msaiBmeB 


18889 


14964 


16610 


a4WVI« 


Aufserdea: 










19. beiOBdertt Koetaa der Ftnetge für 










die Verletitea wihrend der erstes 


















1808 


14 Kosten der UnfallnntereiMiraBgiMiiMt- 












— 


— 


— 


Ifi Ai4 


inngesammt 






— 


2 4525-20 


dagegen im Jahre 1894 


12232 






2199359 


mm* 1893 


10986 






1 976 4H4 




9801 








« » 1891 


8 467 






1 437 631 


r w 1890 


7 109 






1 165 166 


» n im 


6446 






888475 
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Betrag der Ausgabe 



Uberhav pt 



auf Je eise der in Spalte 9 beseiehneten Pereonen 



1896 


1897 


1889 
M 


1890 

JA 
M 


1891 

jä 
M 


1892 


1898 
M 


1894 


1895 

•4* 

i 


1896 


1897 


66 M7 
1881814 


61664 
9088644 


61,71 

988^ 


60,» 
979,» 


87,» 
979,» 


64,4S 
969,» 


1 

68,» 
964,» 


66,48 

280,i7 ^ 


51, s2 

9ea77 


56,25 

968,» 


58,1« 
960,» 


14 341 
888889 


16151 
890906 


48,3fi 
199,40 


44,16 
197,M 


47,7e 
186,» 


49,3S 
188,n 


1 

49,94 

144,» 


49,13 1 
148,» ' 


49/)« 
U7,6i 


46,11 
146,» 


48,M 
148,« 


25 919 
354 513 
18 473 


21 105 
390 295 
18750 


388,91 
91,34 
134,33 


432.93 
90,Ht 
119,T0 


390.00 

92,37 
144,64 


433.■^^ 
9S,7S 
144,16 


4BH,.S7 
103,15 

186,» 


422,90 
103,08 
186,« j 


461.32 
1U2,3V 
184,» 


498,u 
103,00 
149,10 


449,14 

105,43 

188.» 


4600 
616» 
670 


6 271 

7 808 
888 


21,30 

14,1» 
19,M 


26,74 

91,ai 
90^ 


27,45 
16,83 

61,» 


32,68 

24,M 
81,» 


32,to 
21,» 
90^ 


30,0« ; 

21,16 

78,» . 


28/10 
19,» 
81,» 


S9.SS 
16,» 
81,« 


86^ 
19,» 
87,» 


40999 


40486 


98^07 


116,»7 


188,» 


199,» 


198,» 


i 


187,» 


181,» 


118,11 


9664960 


9964926 






l 
i 






! 

1 






1 
1 
j 


799 


690 






1 
1 










i 


1 

1 
1 


18766 


90988 












• 






1 


9089488 


9966909 

1 
i 








1 

\ 


1 

1 
1 

1 


\ 
1 

1 

1 

1 
l 




l 

t 

1 


1 
1 




i 

1 
! 






1 

1 




1 
1 


1 

1 

1 




1 
1 

1 
1 

1 


1 

1 



8a* 
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Anlage I. 

Uebereicht Ober den Mitgliederbestand der Pensionskasse für die Arbeiter der 
preursischen Staatseisenbahn Verwaltung Im Jahre 1895. 



:{ I 4 5 6 7 I 8 

Anzahl der Mitf,'lied(T der 
Abthcilnnff A 



am 
1. 

Ja- 

uu- 
ar gc- 
IbOa treten 



im 
Tabre 
181)5 
eiii- 



im Jahre lbl»'> 
iiusgescliiedeii 

T 

mit mil 

|p. Un- durch mit Bc- 

vaJi- Ab- sdieini- 

usw. 

t*^"" Ren- leben gung 
rcnt« te 



am 
1. 

Ja- 
nu- 
ar 
1896 



10 I 11 12 I 13 14 15 IG I 17 18 19 
Anzahl der Mitglieder der Abtheilung H 



am 
1. 
Ja- 
nu- 
ar 
1S95 



im 
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Diese Personen haben simmtlioh im Jahre 1896 InTalidenrente besogen, ea treten noch die 
erwerhranf&hif!^ gewordenen Hitglieder hinan, deren InTalidenrenten zwar im Jahre 1895 beginnen, aber 
In diesem Jahre noch nicht zur Fcstsetzniitj unrl Auszahlung gelangt sind. 

AnTserdem iat ein weibliches Mitglied aus dem Jahrgang 1855 mit fieitragsrücicgewähr aus» 
geschieden. 

•^) Darunter befanden sich 5 im vorübergehenden Bezage einer Invalidenrente. 

*) Darunter 102876 männliche Verheirathete oder Wittwer mit Kindern unter 15 Jahren, 131 weih- 
liehe Mitglieder vnd 6 im Torllbevgehenden Beinge eines Bentensnschnsaes. 
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V) Diese Personen haben sämmtlich im Jahre 1896 Invalidenrente besosen; es treten noeb die 
erwerbsunfähig gewordenen Hitglieder hinzu, deren Invalidenrenten zwar im JMU'el896 beginnen, nber 
in diesem Jahre noch nicht zur Festsetznnier nnd Anszalilung (gelangt sind. 

3) Anfserdem sind 12 weilliche Mitglieiler mit Beitragsriickpewähr ausn:escliieden, und zwar 
6 aus dem Gelurtsjahrgange 1840, 2 aus dem Jahrgänge 1801. and je 1 aui^ den Jalirgängen 1862, 1867i 
1866 nnd 1872. 

Darunter befuiden eich 2 im Torttbergebendem Bezüge einer Inraiidenrente. 
•) Danmter lOBftlS ninnliobe Terbeiratbete oder Wittwer mit Kindern unter 15 Jnhren, 
148 weibliebe Mitglieder nnd 2 im Torttbeigebenden Benge eines Rentennusebusscs. 
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1242 Die Pensionskasae, die Kraiikeukassen und die Unfallversichcrnng der Arbeiter 



Anlage III. 



Uebersicht über den Mitgliederbestand der Pensionsicasse für die Arbeiter 
der preuTsischen Staatseisenbahnverwaltung im Jahre 1897. 
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1) Diese Personen haben sämmtlieh im Jahre 1897 Invalidenrente bezof^en; es treten noch die 
enrerbsnnffttaiff sewozdenen Mitglieder biazn, deren luvalidearenten swar im Jahre 1897 beginnen, aber 
BOflli Hiebt nr Feetsetzung nnd Ansnihlang gelan&ren. 

*) Aufserdem sind noch 16 weibliche Mitglieder mit Beitragsriu k::p\vähr ansgeschieden. 

^ Darnnter befinden sich 6 im vorilberpelienden Heznf^e einer Invnliilenreiitc. 

*) Darunter 109832 männliche Verheirathete oder Wittwer mit Kindern unter 15 Jahren, 175 weib- 
liche Fenonen, 9 Mitglieder im Torabergehenden Besage eines Bentensasebneses. 
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1242 Die Pensionskasse, die Krankenkassen nnd die Unfallversir.hernng der Arbeiter 



Anlag^e III. 



Uebersicht über den Mitgliederbestand der Pensionskasse für die Arbeiter 
der preursischen Staatseisenbahnverwaltung im Jahre 1897. 
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1) Diese Personen haben »ilmmtlich im Jahre 1897 InTalidenrente bezogen: es treten noch die 
erwerbsanfähifir gewordenen Mitirlierter hinzn, deren Invalidenreaten swar im Jahre 1897 beginnen, aber 
noch nicht zar Festsetzung und Auszahlung gelani^en. 

S) AnTserden eind noeh IS «eibliche Mitglieder mit Beitragsrflck^ewibr ansgeschieden. 

') D;xrnTiter hefiinleii sieli n im vnrilbergehenden Peznere einer Invalidonrentp. 

*) Darunter 109832 männliche Verbeirathete oder Wittwer mit Kindern unter 15 Jahren, 175 weib- 
liche Personen, 8 Hitglieder im Torflbergehenden Beinge eines Bentensnschnsses. 
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Anlage IV. 

Uebersicht über den Bestand der Empfönger von Renten u. s. w. bei der Pensionskasse 
für die Arbeiter der preursischen Staatseisenbahnverwaltung im Jahre 1895. 
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t) In dieser Zahl sind auch diejenigen Invalidenreuteu enthalten, welche nicht von den ürguneu 
1er PeniioniliMi« fettgesetst find, mit denen aber die Pentionfkaase entheilig belastet ist. 

-I DariiQ erhielten 406 Reutenznsiliurs, 3 Ausuahniereute und 20» dsmnter 1 nscli der Ueber- 
nahme in das ätaatsbeamtenverhältnifs, l'ension nach den früheren Statuten. 

') Davon erhielten 912 Rentenaaschufs, 24 Ansnahmerente und 712 Pension nach den früheren 

Btntnten. 
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Anlage V. 

Uebersicht über den Bestand der Empfänger von Renten u. s. w. bei der Pensionskasse 
fOr die Arbeiter der preursischen Staatseisenbahnverwaltung im Jahre 1896. 
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In dieser Zahl sind auch diejenigen luTalidenrenten enthalten, welche nicht tob dm Orguen 
d«r £Mse feitgcMMt lind, mit denen aber die Peneionikaise antheilig belastet iat. 

*) DaTon erhielten 767, darvnter 8 naoh der Uebenakma in das inaaSsbeaaitenTerfalltnUh, Benten* 
Zuschüsse, 1 Ausnahmereute und 19, daiuter 8 naoh der Uebenahme In dai StaatabeanteiiTerhIltnifi, 
Pension nach den früheren Statuten. 

DaTon erlilalt«B lOQB Bentenmieknlky n Annalunaranta und 874 Panalon naA den frlkherea 
Statuten. 
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Anlau-p VI. 

Uebersicht über den Bestand der Empfänger von Renten u. s. w. bei der Pensionskasse 
für die Arbeiter der preuTsischen Staatseisenbahnverwaltung im Jahre 1897. 
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^} In dieser Zahl sind aneh dictlenVcen Invalidenrenten enthalten, welche nicht von den Organen 
der Kasse festgesetzt sind, mit denen ab«r die Pentionskane antbeilig belastet ist. 

Davon erliiclten 871. darunter 25 nach der UcberiMhme in daa BMintenTerhUtttiff, Be&ten- 
zuscliufd und 8 Tension nach den früheren i^tatuten. 

3) DnTOB eriiielt«n s 147 BenteuraiehoA, SO AuMkmerente nad 686 Pantioii nnoh den Mheren 
Statuten. 
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Ii eil all) 1 . 
jede& 
Monate 


für den 
Eigeubauu- 


Scjiteuib. 


Oktober 


Novemb. 

1 


Dezemb. 


Über- 
haupt 


weiblieU 

» 


freiwillig 


direktiouibcztrk 


8416 


1 

8418 ' 


8668 


8614 


849S 


889 


142 


8 187 


Altona 


16666 


18674 


18606 


18646 


18 SM 


978 


894 


1 Q ilr\9 


ifenm 


18868 


IH 972 


18948 


16 948 


18R77 


22'J 


88 


IH obo 


Hreslau 


8 513 


b Ü09 


S 620 


h 504 




461 


60 


6 407 


Bromberg 


982S 


9470 


9648 


V WO 


V (NP0 




87 


A ADO 

8888 


Oaeeel 


IS 176 


18968 


18609 


18799 




1 181 


76 


18808 


UOln 


6699 


6800 > 


6600 


6486 




498 


14 


6968 


Danaig 


8968 


9064 ' 


9996 


9486 


9 481 


' 88 


86 


9188 


Elberfeld 


ää66 


9 3vSl 


9 878 


9 333 


9 307 


158 


21 


9028 


Erftirt 


15027 


16092 


15 358 


16498 


16&74 


69 


64 


14 OfO 


Aisen 


1999S 


18889 


19649 


19698 


19948 


181 


90 


II OOD 


maanarc 


18678 


19486 


18080 


18696 


18788 

mm f 


486 

! 


74 


1 £W\a 

12291 


Halle 


18801 


18919 i 


14018 i 14809 


14471 


119 


71» 


18 668 


Hannover 


18061 


19088 


11961 


11616 


11099 


224 


3 


1 1 577 


Kattowitz 


6608 


6 674 


6 626 


6 564 


0 389 


419 


22 


0 4t>6 


KOuigsberg 


12701 


18784 


18806 


12948 


12866 


94 


69 


12546 


Magdebwg 


4689 


4880 


6186 


6897 


6600 




6 


4866 


Haina 


7910 


8011 ' 


8168 


8811 


8881 


188 


84 


7886 


Mflnater 


B 147 


# 


7681 


7470 




417 


19 


7 478 


Posen 


Ü072 


6112 


6 'i29 


6 252 


ü 23G 


80 


13 


6 064 


Saarbrücken 


8 3H1 


ö 3')-J 


8fX>3 


7 


7 7^0 




l'iO 


7 998 


Stettin 


iä2l 116 


221 031 

l 

1 


223 866 


223999 


222 570 


4937 

1 

' 1 
1 


1857 


■ 


snsatnmeu 



81* 
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1252 Pensionskaue, die KnnkenkuseD und die Uufallversicbening der Arbeiter 



Anlage VIII. 

Uebereicht Ober die Anzahl der Mitglieder 



B«CriebsknuüMiikaMe 








Anzahl 


der 


Mitglieder 


für den 


















Eisenbahn* 


1. 


1. 


1. 


1. 


1. 


1. 


1. 


1. 




Junnr 


' DI • - . 

1 Fenmnr 

i 


März 


April 


Hai 


JUBI 

1 


JoU 

4 


AllKlUt 


Alton* 


7410 


1 

7609 


; 

'. 7888 


vom 


SMD 


R844 






Berlin 


17B72 


17808 


17 828 






18830 


irr ^OO 




Breslaa 


17551 


17 613 


17 481 


17 Kin 

i f uvf 


iO IVr* 


lb485 


1R RflO 


18797 


Brombeif .... 


810S 


i 8088 


1 8077 




oouo 


; 8767 


oww 




Oftuel 


8816 


1 878B 


1 

1 8798 


VW« 


fl 117 


' 9908 


OMR 




001b 


11969 


1 11998 


1 , 
11808 


law« 




1 

19906 

1 


longa 


111071 

4v Vit 


Danxig 


4B78 


i 

' 4484 


; 4548 


V DO« 




5898 


O «OD 




Elberfeld 


9 715 


9786 


! 9 776 


Si AAS 




8784 




8 864 


Erfurt 


8684 


ä806 

1 


8816 






, 8163 


A()iU 


V VW 

• 


BSMtt 


14481 


1 14488 


14489 1 






1 14769 






FrukAin .... 


10G68 


I 10419 


10460 • 




11 AUA 

la vov 


. 11619 




19 179 


Halle 


11646 


1 

1 11808 


11719 ' 


10A1A ' 


14 MI 
IM OBZ 


1 19469 




19 SM 


Hannover .... 


13 203 


13 171 


13 062 




18469 


Id 602 


1 H 701 

I O #1/1 


18708 


Kattowits .... 


10 4(31 


10 357 


10 443 


11531 


12 238 


12 353 


12201 


12 l^- 


KOnigslMig .... 


6183 


6187 


6964 


8881 


8691 


1 65a 


. 8668 


6610 

1 




1 1 007 


11 MS 


AS VU 


19988 , 


19888 


19798 


i 1S798 

1 


19797 


Maiiw 


6S88 




5978 


4948 


4948 


4886 


1 4461 


46« 


Mlliifter 


7401 


! 7480 1 


7699 ' 


7668 


7847 


7777 


7894 


7860 


Posen 


6884 


6387 ' 


6886 


7 419 


8143 


8394 


8 331 


8063 


tiaarbrUckea . . . 


5948 


. 6992 


6098 


6079 


6108 1 6886 
8196 j 8898 


5812 


6996 


Stettin 


7068 


7477 1 

; 


j 

7648 1 


8064 1 


6467 


8449 


BOMounen 


203945 


204179 1 

1 

i 1 

1 

1 


906969 i 

1 

1 
1 


909749 

1 
1 


216101 

1 

1 
1 

1 


919098 


1 919854 

1 

1 
1 


220107 
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b9i d«r prenfsischen ätaaUeiseubalmverwaltaDg in den Jahreu iöi)5 bis I8d7. 12ö3 

AalaKe VIII. 



der Betriebskrankenka&sen im Jahre 1897. 



im Jahre 1897 « n d swar 








Betriebakrankenkiate 


1 

Se|)tetub. 


1. 

Oktober 


1. 

Novemb. 

■ 1 


1. 

Dezeiub. 


MB 

fiber- 
luiBpt 


1. Juilur 1899 

weibliotitfreiwillig 


ilurcb- 
»rljnit f. 

O V>- aJ 1 W V 

lieh au) 1. 
jedet» 
Monats 


für den 
biseubauu- 
direktionsbözirk 


B416 


8418 


8668 


8614 




r 

980 

1 




H 1B7 


Altona 


18666 


18674 


18696 


18646 


18 SM 


1 979 

AVA 


994 

SSV 


18 401 


Bsriin 


18868 


18 972 


18 948 


18 M43 






RR 


18 8b3 


Kreiilau 


8513 


Ö G09 


8 62U 








UV 


8 407 


Bromberg 


9 gas 


9470 


1 0648 


9698 

V Viru 


V vüW 


190 

1 


87 

V » 


9988 


OmmI 


18 176 


18968 


18609 


18790 




181 


76 


1 2 808 


u61b 


8699 


6600 


1 6600 


6488 


5991) 


1 498 

9«V 


14 


5252 


Dans ig 


8968 


9064 


9996 


9486 


9 481 


1 

88 


86 


9 183 


Elberfeld 


9866 


9 381 


9 378 




9 31)7 




21 


y ü28 


iiirfurt 


15027 


IfiOtKÜ 


16868 






1 69 


64 


1 Ä cnQ 
X4 o/o 


JSSSBB 


19 999 


19889 


19649 


19899 


19948 


1 

' 181 


90 


1 1 d90 


imnKfiurt 


19579 


19466 


19090 


19696 


19788 


' 495 


74 


12291 


nMl6 


18801 


18919 


' 14018 


14809 


14471 


119 


75 


13 608 


Hannover 


19068 


12028 


11961 


1161ß 


11099 


224 


3 


11 677 


Kattowitz 


6606 


6 574 


6 62ti 


G554 


0 399 


419 


22 


b 4oö 


Küaigsberg 


19701 


197S4 


, 19806 


19948 


12b65 




Oö 


12516 


tfagdeboig 


4689 


4880 


6186 


5897 


5600 


' 116 


6 


4 866 


Mains 


7010 


8011 


1 

' 8158 


8811 


8881 


1 

198 


84 


7 83t$ 


Mttneter 






7 HAI 


7 ITA 


' VfB 


417 


12 


7 472 


Posen 


6 072 


6112 


6999 




t;23r. 


80 


13 


6 064 


Saarbrücken 


8 3HI 


8 STi-J 


^ Ol ! 3 


7 ^-2 ' 


7 7';() 


: 


159 


7 998 


Stettin 


221 116 


221 G31 


223886 

1 

1 

! 


22S999 


922 570 


4937 

1 

1 


1357 


• 


ZQsamtueu 



81» 
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1254 Pensionskasse, die Krankenkassen and die UntailTersicherang der Arbeiter 

Anla^je IX. 



Uebersicht Ober die Anzahl der Erknuikungefftlle, Krankheitstage 



I. 


s. 


8. 1 


4. 


5. 


BekriebikrMikeBkMM 


Brkr AnkQBgtfille 




Ar dei 


HD gMVOD 

1 


infolge Ar je 100 
Ton 1 Mitglieder 
UnfbUei 1 (B. Spalte 9) 


in gaasen 




2798 


647 


88,n 


65664 




6818 


1847 


86^M 


184465 




G040 


1246 


32.89 


ir'4 669 




2036 


822 


24,83 


47 75h 




2640 - 
4161 


868 


80|7« 


88666 




686 


82|io 


101608 




1618 ■ 


961 


80,n 


85682 




9996 


688 


81.» 


71881 




2 976 ' 


618 


32,96 


61 HCl 






606 


81,M 


119694 




4176 


782 


85»n 


118600 




8760 


710 


80^ 


104 111 




4823 


605 


86^ 


117720 




4 482 


684 


88,71 


97 827 




1942 


803 


3U,üa 


50ü6fe 


Mairdabimr 


4026 


702 


82,11 


85726 




1606 


284 


88^ 


98888 




2164 


246 


97,4» 


60606 




1B68 


270 


24.st 


49099 




■2 296 


m 




4 1 »Po* 


Stettin 






■>H.,,-. 




zusaiDiueu 


70001 


11661 


82,37 


1740706 



Digitized by Google 



bd der prenAifob«!! StutB«u«ii1whnTerwaltiiiig in d«ii Jahreii 1805 bis 1807. 1255 

md StorteflUa bei dra BetriabskruikankAMen im Mm 1887. 



6 


7. 


8. 


9. 


10. 1 L 


Krankheitttagt 


Sterbefille 


Betriebskrankenkasse 


infolge 

Ton 
Unfällen 


für ein 
Mitglied 
(n. Spalte 5) 


für einen 
Brkno- 
kQDgsfall 
(n. Spalte8) 


unter 
den 

Mitgliedern 


nnter den 

An- 
gehörigen 


für den Eisenbahn- 
direktioiubesirk 


16288 


8,01 


24,os 


CA 

o4 


871 


Altona 


96075 




88»tt 


885 


866 


Berlin 


87646 




OK«. 


801 


1 888 


Breill« 


7665 


6i« 


SSiM 


AA 

60 


665 


BrombMf 


11 616 




29,46 


110 


429 


Cassel 


16 786 


7,94 




110 


881 


Cüln 


6814 


6,»» 


oft 

28,^ 


OD 


4Uo 


Danxig 


IS8B7 


1 mm 


«4|M 


AO 
«0 




Slberfeld 


11 697 


»»"* 


9(i,n 


IVA 

76 


4W 


ErAirt 


17486 


8,05 


2o,M 


IW 


AHB 


Bisen 


16 


9,71 


Ü7,IK 


108 


oh» 


Frankfurt 


17791 


8,<7 


27,».y 


108 


6^ 


Halle 


16184 


8.« 


84»«i 


160 


715 


H«iui«v«r 


17886 


8,M 


81,M 


117 


881 


Kattowite 


8984 


7,« 


95,7« 


57 


417 


K6idgsb8rv 


15677 




21,JH 


187 


676 


Magdeburg 


4412 


6,14 


18,.'.9 


31 


132 


Mainz 


7 647 


7t7S 


28,«» 


66 


878 


Münster 


7060 


6,0 


99,M 


68 


475 


Fossil 


9604 




80k«» 


58 


906 


BasrbrttekeB 


8068 


8^» 


aOiM 


88 


444 


Stettin 


886506 


8^ 


94^17 


9065 


11661 


rasaaneB 
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1256 l>i« PeniioBtluMe, die KnuikMktSBeii und die UntallTeniebemnf der Arbeiter 
ABlege X. 



UolMreidit Ober dl« EinnahniM d«r 



»• . 


9. < 


s. 


4. f 


6. 


6. 


7. 


Betriebskrankenkasse 

für den 
EiieDbahndirektions- 
besirk 


1 
1 




lavfende Beiträge 


Ersats- 

]eistunft[eii 
für gewährte 

Kranken- 
unter- 

atUtzung 


tuUMVu 


Eintritts- 
geld 


uer vcr» 
sichernn^s- 
Pflichtigen i 
MitgUeder , 


der der 
Bieeabil»- fteiwllligen 
Terwaltwig Mitglieder 


Altona 


) 

7066 


1 oyi) 


158182 


1 


,1 2b .1 


7;JS4 


Berlia 


284S7 


1886 


876691 


lol 47o 


obUo 


94004 


Breslftii 


90618 


1687 


989457 


tAÄ UMk 1 

1441 fSIO 


IsOW 


11467 


Bremberg .... 


8886 


1766 


110081 


uO U4I 


KKA 
OOV 


8966 


OHeel 


10884 


687 


168966 


VA IHUk 

7o00D 


•IAO 


7808 


CBIn 


■20 226 


1 127 


235 814 


1 1 17 ADO 

1 17 988 


1 obü 


t> 29:> 


I)anzi^ 


6264 


1 &04 


66 IK'ö 


00 4oo 


142 


1888 


Slfaerfeld 


14819 


704 


178001 


80 48a 




4196 


Sfftirt 


9948 


600 


164468 ; 


77988 


1974 


6888 


Bieea 


98890 


1840 


998788 


149897 


1618 


6498 


Frankftirt .... 


90646 


996 


196988 


97491 


1088 


8908 


Halle 


14 120 


1049 


191-1 07& 


99067 


1023 


2 523 


Hannover .... 


14670 


1118 


260419 


119248 


1948 


796S 


KettowtU .... 


10919 


1866 


188 4S9 


76 720 


104 


6106 


KÖBigsbeig .... 


6199 


1848 


88988 


41616 


496 


1191 


Magdeburg .... 


18789 


800 


906904 


106086 


1648 




Mainz 


9888 


717 


68774 


34627 


89 


1084 


Münster 


10 560 


982 


128 936 




1 1461 


1 SSO 


Poien 


6974 


188S 


84863 


49481 


804 


1968 


Saerbrfleken . . . 


6766 


641 


119488 


66980 


480 


1781 


Stettin 


8667 


1965 


117684 


68814 


1 1788 


6407 


awmnnen 


988180 


84649 

t 
t 


3614686 


1801160 1 98988 

i 

1 


1OT798 



Digitized by Google 



bei der prevbiicheB 8te«tseÜ6iil»li»T«rwaltii]if in itn Jelireii 18r6 Ue 1807. 1267 

Aniage X. 



BetrieMranlniikaMeii ta Jahre 1897. 



8. 

Geldstrafen 
und 
sonstige 
fiinnabmeii 



9. 



10. 



11. 



I I 
I am 
ounme , Y^rkAiiflen 
Werth- 
I eigentlioben I papieren ond 

Einnahmen «uriick- 
i <8p. 2-8) ««"««o" 



genommene 

Darlehen, 
Vorschüsse 
der 



r 



19. 



Ki^ltalien | Verwaltung 



«er 
Biinahmen 
(8p. 9-11) 



18. 



14. 



Ei entfUlt mt ein Hltglied 



Ton den 
Beträgen 
in Spalte 
4-6 



von (lern 
Betrage 
in Sptlte • 



1 287 


967899 






257 329 


99^ 


81,49 


1386 


1 618892 


— 


— 


618892 


aObM 


j 88^ 


1968 


471798 

1 


— 


1 _ 

1 


471798 


98(T» 


96y« 


11007 


189746 


— 




189746 


19bTl 


! 99i»r 


6fl6 


949770 


— 


8796 


988496 


94,97 


1 97^ 


im 


1 

884819 , 


6652 


— 


891464 


27,w 


i 90,0« 


1 i'52 


110508 


l^jOO 


— 


III 708 


19,u 


21,<«i 


leas 


ä8l8'29 1 




9870 


984199 


98,M 


i 80,M 


8S1 


948014 


99619 


1 

- 


971688 


96,»i 


1 

1 97^ 


8148 


484016 


_ 


1 


484016 


80^ 


89,M 


1881 


819 6P8 ' 


90468 


_ 


840841 




' 97,» 


901 


316 768 ' 




1364 


318112 


24,M 


25,:; 


1000 


895667 1 






396667 


97|i» 


98,94 


8968 


960688 

1 


800 




960888 


19,» 


9i,a 


77» 


186905 1 






186906 


MM* 


90^ 


1619 


881819 1 






881819 


94^ 


98*4» 


998 ! 

t 


108 996 ! 




7897 


116 322 


21, SS 


99,40 


bl4 


2t« 611 


76 


_ 


'208 5H« 


24,87 


26,t^i 


1 

9357 


188419 1 




966 1 


189876 


17,^ 


18,'<t 


1917 


179484 j 


800 


- i 


179784 


97,m 


39,«» 


886 


194970 

t 




" 1 


184970 


99,» 


94.W 


88761 


6877801 


61489 1 


1 

91988 


6860088 


96^11 


97,i<i 
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Uebersicht über die Ausgaben, das Vermögen und die 



« 




Aasgaben 




flAf aH ■ Ir r A n Ir An Ir AAftA 
O QVTJOII 8 A mu AfMI&HOVO 

fttr den 
EiienbAhndirektionsbesirk 


Aerztlicbe 

Da 


Arznei uud 
sonstige Heilniittel 
fttr 


Knakengeld au 
an 


humdlBDg 


Mitglieder 


Pemilien- 
MgehOrige 


Mitglieder 


Faniilien- 
aDgehOrige 


1 


9 


8 


4 


6 


6 




67480 


18667 


14606 


111919 


9667 




101648 


60084 


96666 


888816 


10780 




92B81 


37 085 


47978 


994746 


4671 




3»; 07H 


16 456 


19219 


62 799 


913 




64 »44 


19099 


17049 


93429 


2 ItiiJ 




97688 


84411 


48748 


188814 


8868 




89478 


10618 


19067 


88486 


861 






91690 


96497 


94416 


8094 




68810 


98964 


9497 


97864 


671 




118 544 


49982 


84 48H 


187 226 


3 147 




76161 


19 801 


19819 


166489 


1157 




69069 


96098 


16808 


196806 


8467 




98148 


88046 


61068 


160991 


1606 




66667 


91807 


91887 


119968 


8619 




28007 


13 836 


4 8H2 


r)8 9oe 


1 28Ö 




77810 


27 206 


88 012 


92 771 


2611 




98748 


7799 


8861 


88749 


489 




66189 


16864 


18007 


78619 


1666 




89684 


19801 


17169 


48869 


9067 




40996 


16480 


6169 


71916 


660 




51 736 


16892 


17 156 


76628 


1364 


Bnaammen . . 


1884 Oski 


486751 


459267 


9897881 


69496 



Digitized by Google 



bei der pnofeiscben StaatseisenbabD Verwaltung in des Jahren 1896 bis 1887. 1259 

Anlage XL 



Leistungen der Betriebskrankenkassen im Jahre 1897. 







Ausgaben 








Wüchne 
Unterst 
II 



waiVlieba 


sriniieii- 
.Utzuiig 

Ir 

ttKjlfrAfl ATI 

Ton 
Mitgliedern 


Sterbegeld beim Tode 
Ton 

' Familien- 
Mitgliedern . an- 

geb5rigen 


Kur- und 

CT _ _ 

ver- 

|f UV|K IU6K 


Enats- 

leistuugen 


Betriebakrankenkaase 

fSr den 

EisenbahndirektioDs- 
bezirk 


7 


8 


9 


10 


11 


12 


1 


979 


— 


6680 


19068 


11484 


1 


Altona 


70 


— 


94609 


98418 


88519 


— 


Berlin 


247 




14694 


3 1 7J0 


15007 


— 


Breslau 


US 


— 


5269 


11975 


4 048 


— 


Eromberg 






10318 


16088 


10897 


9474 


Caaael 


886 


14956 


6865 


16865 


16091 


— 


COln 


549 


4486 


8971 


9969 


8787 


— 


Danaig 


164 


— 


5919 


19899 


15956 


— 


Biberfeld 


3CH> 


• — 


6 497 


10809 


n K39 


— 


Erfurt 


— 


— 


18719 


90458 


26992 


— 


Essen 


2S7 


66 


9148 


16764 


18441 


— 


Frankfurt 


686 


— 




iQ im 

Im MVm 


14196 


— 


HaUa 




10960 


19990 


91400 


16942 


— 


Hanno?er 


119 j 


— 


6698 


17 762 


9702 


— 


Kattowita 


237 


— 


3 147 


8187 


4 481 


— 


König!<berg 


808 i 


— 


19091 , 


94978 


18020 


— 


Magdeburg 


66 1 


9481 


6716 


8904 


8460 




Mains 


45 1 




1 

4479 


10988 


5866 




Mttniter 


7tf7 ' 

1 




8945 


9979 


5 461< 


968 


Posen 


— 1 




3 975 


Ü414 


9 138 


3 


Saarbrücken 






6 341 


1U164 


7 17:^ 




Stettin 


5081 


89816 


1 

166846 1 

1 


810889 


956881 


10446 


snaammen 
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1260 I>i« PwitionskMse, die KnnkflnluMeii «ad die UnidlTeraieheraiig der Arbeiter 



Kocb: Anlage XI. 









Aaagaben 






fUr den 
Eivenbahndirektieae- 

veUTK 


Oesammt* 

snmme 
der 
Krankheits- 

kosten 
(Sp. 2-12) 


Var- 
waltaa^ 
kottaa 


Sonstige 
Ausgaben 


Qaeaamt- 

•Timm A 

der 

eigentlichen 
Ausgaben 
Vöp. lo — 10) 


Kapitnl- 
anlagen 


Gaeanaiti* 

snmme 
9 am in i* 
lieber 
Ausgaben 
(8p. IG- 17) 


1 




14 


16 


16 


17 


18 


Altona 


235 418 


899 


m 


236 621 


12 380 


24<^951 


Berlin ..•«•. 


618 042 


1 306 


8 496 






622 


Breelen ■ • • . • 


4Ö6179 




574 


409869 




469 2Ö0 

Wir 


Bfembefff .... 


IM 106 


960 


886 


167741 


99449 


184 190 

SW mWw 


CMiel 


943787 

Wal ava 


889 


189 


848906 


4886 


948008 


Cola 


378794 


1486 


848 


876 679 


16686 


981187 


Danzig 


105 684 


2€1 


192 


ICMi 137 


5 571 


III 708 


Elberfeld 


2&0 478 


963 


218 


251 659 


5 138 


256797 


'Ertutt 


817747 


661 


188 


916486 


79668 


901 144 


Sisen 


447686 


1848 


171 


449076 




448076 


FnnkAirt .... 


880671 


1104 


189 


891844 




891844 


Ball« 


274960 


488 


669 


976127 


66489 


342696 


lInnnoTer. .... 


39(> 797 


1 277 


2R5 


892 359 


6 181 


396 490 


Kattowits .... 


248922 


641 


61 


249624 


2ü66 


261680 


KAainbenr .... 


199 910 


889 


989 


198648 


11846 

ww 


186888 


Magdebnig .... 


998119 


996 


494 


998764 


46 076 


840410 


Maias 


87680 


476 


"1 AS 


SB 487 


90640' 


106977 


Münster 


184 756 


299 


224 


186278 


15 522 


200800 


Potten 


128 2Ü7 


200 


154 


128621 


1 1 233 


139 854 


Saarbrflektti . . . 


166788 


998 


600 


166670 


988ti8 


179 4S8 


Stettin 


190149 


978 


800 


190794 


89400 


980191 


laianuaea . . 


6814698 


18808 


9606 


6687897 


886889 


6998786 
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bei der prenfsiaehen StMteeieenlMbiiTerwaltiiDg in den Jahren 1895 bis 1807. 1261 



Nooh: Anlagt XL 





Anagaben 










Von den Knnklieitekoiten 

(Spalte 13) 
entfallen auf 

I einen Er- - einen 
^. ... knnknnga-lKnuüÜieiU- 
1 frii j tag 


Von der 
Gesammt- 
iimine der 
eigentiiclifii 
Ausgaben 
(Spalte 16) 
entfUlenanf 
einMitgUed 


Vermögen 
am 

1. Januar 1. Januar 
1H97 1 1886 


iiecneMnanBenKaaee 

Ar den 
EieenbaiuMlirektione» 

beairk 


19 


80 


81 


89 




84 


1 




aBiN 






197 


2U 585 


A 1 f n n Q 




MfSe 


9^ 




678750 


662tid7 


lUrlin 




V*? 4« 


5,01 




BrVluB 


601074 




IQ A 

uff» 


77flC 






8t7 loB 


854058 






8D|4T 


8,10 




814618 


884678 




29,20 


89,83 




QO ftn 


tvJO 298 


596 574 


^-'U 1 II 


20,13 




2,>7 




139 100 


153 755 








8,40 


QfT JA 


486888 


408 110 


ElhArffild 

JUi II A vdt» 


M,n 


78,17 


8,» 


9Am 


888918 


806889 






94,» 


8,74 




676916 


711887 




87,11 


76,76 


2,83 




825878 


807413 




♦22,87 


73,13 


2,t>4 




412 4i\2 


•147 213 






81,01 


8,33 


SO,'« 


488590 


429880 




31,90 


06,M 


8^ 




816804 


818101 




19,ffi 


68,n 


8^ 


lAin 
IV, tv 


166861 


176988 




88,«« 


78,77 


8,«t 


88,4t 


681897 


568518 


Magdeburg 


17,»» 


54,44 


2,93 


18,17 


7'J 79ö 


r-'Gr)43 


Mainz 


28,M 


85,77 


3.05 


28,&t 


806 597 


324 G82 


Munster 


17,IT 


68^ 


8,0» 


17,91 


178887 


188688 


Poaen 


86,«^ 


67^1 


M» 


86,33 


188896 


811948 


Saaibrlleken 


88,7? 


8^ 


8,» 


88,s> 


865984 


864890 


StettiB 


86|S0 


78,77 


8,17 


86,6t 


7801660 


7664866 
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1262 ^'^^ Pensionakasse, die Krankenkassen and die UnfaÜTeniehernng der Arbeiter 



■Noch; Anlage XI. 







Leistungen am 81. Desember 1897 




Betriebs* 


Krankengeld 


WöchnerinneuunteratUtznng 


krankenkaMe 




wann Krankenbanspflege 




fttr 




fttr dw 
BisenbahB- 
^rektieoebesirk 


1 

Woeben 


nicht 
gewährt 


gewährt wird für 
Mitglieder 

mit ohne 


weibliehe 
KassenniltgUeder 


Ehefranen 

von 

Kaasenmiti^Iiedern 


wird 


Familienstand 


auf 


Prozent 

TVIU 

Lehne 


auf 


I'rozent 

VAm 
TQUl 

LohM 






in Proisnten von 


1 Lohne 


Woeben 


WoehflB 


l 




96 


97 


98 


«a._ 


1 » 


81 


89 




96 


66$ 


881 






661 






Berlin 


r 2 

\ 87 


00 
66:i 


OK \ 

83i / 






l 665 / 








80 


66$ 


88^ 


10 




661 






Bromberg .... 


26 


66;i 


881 






661 


; _ 




cain 


89 

10 

[ 1' 


60 
60 
66^ 
1 50 
861 


2b 

26 1 
33'. 
25 } 
88^ 


m 




50 

881 


9 
9 


161 
90 


Biberfeld .... 


« 


80 


95 


10 




60 








96 


661 


33.^ 


10 




661 


— 


— 


Frankfurt. . . . 


{ 

f 18 
\ 89 


60 

66:i 
661; 
60 


26 1 
331 ( 
83 i l 
98 / 


1 f\ 
12i 




.50 
66Ü 








89 


661 


m 


10 




661 






HannoTer. . . . 


88 


80 


96 


10 




60 


8 


10 


Kattowits. . . . 


96 


661 


88i 






86t 






Eönifrsberg . . . 


90 


66 Ii 


33 i 






66;-; 


- 


_ 


Magdeburg . . . 
Httnster .... 


52 

1 17 

( 4 
1 22 


60 

50 ) 
66^ 
60 1 
.50 

66^ 


25 
i 26 ( 

\ m i 

26 ) 

33 » ( 


10 




50 

{%} 

80 


2 


161 


Saarbrücken . . . 


26 , 661; 
(3 50 ) 

10 66^ ) 
[ 18 : 60 1 
i 4 60 
l 32 661 

Ii 


33; 
( 26 \ 

^ m f 

26 ) 

88:t / 


12j^ 




6b-, 
{ooi} 

60 







bei d«r praaAiselien StMtoeiMiibahnTerwaltiuig in den Jahren 1806 bla 1807. 1263 

Noch; Anlage XI> 





Leittnngen 


am 81. 


Desember 1897 






Aerz tli c h e 
Bebandlnn g 
Ar 


Arznei 
und andere Heilmittel 

fttr 


Sterbegeld beim 
Tode 


Betriebi> 
krankenkaaae 


Kassen- 

mit- 
glieder 


Fa. 
milien- 

an- 
gebOrige 


KlUlflAtI* 

mit- 
glieder 

anf 


Fami 

ancrAVl 

auf 


ilien* 
örige 

Prozent 
der 


des ' der 

Mitgliedes | Ehefrauen 
(im wie (Bruchtheile 

vielfachen des Sterbe- 
Betrage ' geldes 
deeLohnet) |dei Mannes) 


für den 
Biaenbahn* 
direktionabeairic 


nnf Woehen 


Woehen 


Woehen 


Kelten 




88 


84 




(~ 86 


87 




80 


1 


96 




96 


1 96 

1 


66i 


80 


f 


Altena 


89 


89 


89 


1 

1 69 

1 


66f 


86 i 


i 


Berlin 


30 


30 


30 


\ 80 


100 


30 ' 


1 


Breslau 


96 


96 


96 


1 se 


100 


32 


1 


Broinberg 


89 


89 


89 


1 89 

1 


76 


40 1 

1 


} 


Caaael 


80 


96 


80 


1 96 
1 90 


100 


80 1 


t 


06ln 


90 


90 


90 


100 


86 


• 
f 


Dannig 


69 


62 


52 


62 


100 


30 


} 


Biberfeld 


26 


26 


26 


1 26 


50 


m , 




Erfurt 


96 


96 


26 


* 96 


76 


so 


f 


Essen 


69 


69 


69 


1 89 


— 


86 


f 


Frankflirt 


89 


89 


89 


i 88 


76 


80 , 


f 


HaUe 


80 


89 


89 j 89 


100 


80 ; 


i 


HannoTor 


26 


2G 


26 


: « 


100 


30 ; 


i 


Kattowits 


90 


20 


20 


' 90 


60 


30 ' 


f 


Königsberg 


69 


69 


69 




100 


40 i 


i 


Magdeburg 


80 


96 


80 


; 96 


60 


« 1 


l 


Hains 


26 


26 


26 


96 


75 


30 1 


o 

5 


Mflniter 


26 


26 


26 


1 

1 96 


100 


30 1 


i 


Posen 


96 


96 


96 


1 

1 " 


60 


1 

80 1 


1 


Saarbrücken 


86 


86 


86 


. M 

i 


88^ 


1 

86 1 


i 


Stettin 
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Peusiuuskasse, die Kraukeuka^tseu uud die Uufallveraicüeraug der Arbeiter 

im Jahre 1880 87 für 2480 Personeo nud 1050(XX) ^/ 
, , 1887/88 , 2 420 « , Umm „ 
^ 1888,89 , 21)30 „ , 979000 „ 
„ 1889/90 „ 2 310 „ , 960000 ^ 
„ „ 1890/91 ^ 2 258 , , 918 430 „ 
, „ 1891/92 ^ 2 17G „ , 89S9Ü0 „ 
„ 1892/93 „2 148 , , 836500 „ 
„ „ 1893 94 „ 1967 , „ 814276 „ 
„ , lSM:\)h „ 1917 , , 791155 , 



189ö 9() „ 1809 , „ 770 7Si 
1896/97 „ 1724 „ , 751540 



„ , 1897/98 , 1666 , „ 718426 
Die JahresanfwendaDg der EiaenbahoverwaltDog an Bntacbftdigiingen 
auf Grand der Unfall- and Haftpflichtgesetze gegenfiber den eigenen Ar- 
beitern und ihren Hinterbliebenen hat sich danach im Jahre 1895 aaf 
rand 3203000.//, im Jahre 1896 auf rund 3 416 000^/, im Jahre 1897 
auf rund 3GS3 000^^, gepren 2 973 0a).// im Jahre 1894 und im Durch- 
srhnitt für je einen der das Jahr hindurch im Betriebe der Staatseisen- 
bahnversvaltuug beschäftigt gewesenen unfallversichcrungspflichtigen Arbeiter 
im Jahre 1895 16,97 m, im Jahre 1896 17,42 u/, im Jahre 1897 17,15 Of, 
gegenfiber 15,!i5 .// im Jahre 1894, 14,97 M im Jahre 1898, 13,&o ai im 
Jahre 1892, ll,fi4 jt im Jahre 1891, 10,88 M im Jahre 1890, 10,70 Jf im 
Jahre 1889 nnd 9,9i at im Jahre 1888 gestellt. Hierbei sind die Aasgaben 
auf Grand der Unfallversicherungsgesetze während eines KalcndoQahres 
(z. ß. vom 1. Januar bis 31. Dezember 1893) und die Ausgaben auf 
(jrund des Haftpflichtgeset/.es während eines Rechnungsjahres (z. B. vom 
1. April 1893 bis 31. März 1894) als eiue JahresaufwenduDg (z. B. für 
das Jahr 1893) angesehen werden. 

Die bei der Durchführung der Uufaliversicherungsgesetze erwachsenen 
besonderen Yerwaltungskosten sind, soweit sie iu der obigen Zasammeo- 
stellnng der Aasgaben enthalten sind, nnr geringfügig. Es handelt sich 
dabei nur am die besonderen Kosten iQr die Schiedsgerichte, den Sriafs 
von Unfallverhfitungsvorschriften und dergleichen Mafsnahmen, während 
alle Ausgaben, die durch die Thätigkeit der Behörden, Dienststellen and 
Beamten der Eisenbahnvcrwaltung i)ei der Ausführung der Unfallversiche- 
rung erwachst'u, als gewöhnliche Betriebsausgaben der Eisenbahnverwal- 
tung angesehen und nicht als besondere durch die Unfallversicherung 
verursachte Kosten verbucht sind, diese Ausgabeu sind aber keineswegs 
unbedeutend, zumal gerade die Verschiedenheiten der Bezftge — Renten 
der Verletzten, der Wittwen, Kinder nnd Aszendenten GetOdteter und in 
Kranlcenhäasem untergebrachter Verletzter, Beerdigungskosten, Heiiangs-, 
Kur- und Verpflegungskosten — ^ die Abrechnungen mit den Krankou- 
kassen, die Erledigung der Berufungen an das Schiedsgericht, die Aende- 
rungen der Fest.stellungsbescheide bei Veränderuiigeu des Zustandes der 
Vorletzten u. s. w. eine grofse Geschäftslast verursachen. 
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Mo EiteRbahnM DeutteMaails, Englands und Fnnkroiclit 
in den Jahren 1894 bis 1896. 



A«f die Toijfthrigen lOttheilangea dieser Zeiteebrift*) folgen nach- 
stehend die Hanptbetriebsergebnisse der dentechen, engUschen und fran- 
zOeleehan Biaenbahnen für 18M/96 nach amüieben QaeHen: 

I. Ffly die EisenbahBeii DenttehUiidi: 

„Statistik der im Botriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands für die 
Betriebsjahre 18Ö4/95, 1895/96 und 1896/97", sowie „Uebersichtliche Znsammea- 
Btellnng der wichUgsteo Angaben der deaUcben Eisenbabnstatistik fSr die 
Berieh^jahre 18M/96 bis 1896/07*. 

(Bearbeitet im ReiekaelMBbahiiamt.) 
St. Für die Eisenbahnen GrofsbritannienB und Irlands: 

a) Railwaj Betarns for England and Wales, Scotland and Ireland for the 
ytar 18M. London 1897. 

b) General Report to the Board of Trade in regard to tbe share and loao 
capital, trafflc in passender«? and goods and the workiii|j expenditnre and 
oet Profits froiQ Bailwajr workiog of tbe fiailway Companies of tbe Uni- 
ted Kingdom for the jtu 1606. London 1897. 

8» Fttr die Bisenbahnen Frankreiehs: 

a) Statistiqnc des chemins de fer fnuitaii an 81. ddeenbre 18Mi 1885 nnd 
1896- Documents divers. 

Premiere partie: France. Interet g^neral. Paris 1896 und 1897. 
Denxiine partie: Franee. Intirtt loeal, Algurie et Taniaie. Paris 
1896 und 1897. 

b) Statistique des chemins de fer fran^ais au 31. di-cembre 1884^ 1885 n. 1896. 
Docaments prinoipauz. Paris 1894, 1896 und 1897. 

(Vom französischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten Tcröffentlicbt.> 

Die Ai)gal)en für die deutschen Ei.senbahnen beziehen sich auf die 
vollspurigen Bahnen für öffentlichen Verkehr (ohne Schmalspurbahnen), 
während bei den französischen Angaben die .schmaUpuritien Ei.senbahnen 
mit einbegriffen sind (jedoch ohne Industriebahnen). In der englischen 
Statistik fehlen Angaben Aber Art und Spurweite der Bahnen. 

Znr Biieiehtening der Uebersiebt sind die grOfseren stallsliaehen 
Zahlenangaben auf Millionen nnd die Prozentzahlen anf 1 Dezimale 
abgerundet 

VergL Archiv 1R97 S. iii5ff.: Die Biaenbahnen Deatiehlanda , Bngianda 
und Fnakreieht in den Jahren 1898 bii 1896. 
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1266 Eisenbahnen DentochlMuls, EngUnds a. Frankreichs tob 18M— 18B8. 

1. Auadehunng und 



Gegenstand*) 



Deatsciiland-') 



18M/96 1886/86 1886/97 



1^ 



England*) 



1894 I 1886 1886 



Babnliage (Eigenthnrnsliage) . . km 

davon sind: 

Staatsbnhnen ^ 

in Proienten der Bahnlänge . % 

Doppel- und mehrgleisig . . km 

in Prozenten der Rahnlänge . % 

£b kommen an Balmlänge auf je: 

1(X) (ikni Fläche km 

10000 Einwohner „ 

Betriebslänge: 

am JahressdilnAi „ 

im JabresdurelisehBitt .... „ 

Länge der Schmalspnrbnknen fUr 
den OffentUehen Verkehr . . « 

Yerwendetes Anlagekapital: 

flberhanpt MUL M 

für 1 km Bahnlllnge „ 

Von il'-ni verwendeten Anlage- 
kapital sind beschafft: 

bei den ötaaUbahnen: 

dttreb Staatsanloihsii n. ans aallMr^ 
ofdentliehen Fonds n. s.w. Hill. 

b) bei den PriTatbahnen : 

durch Ausgabe von Aktien . . „\ 
^ „ „ ObligaUon. , / 

„ seil webende Schulden 
r, sonstiji^e Beschattungen. 

„ Anleihen nnd Schulden 
(loansanddebentnrestoek) „ 



44167 I 46961 46171 

; I 

40979 ' 41644 ! 48071 

91,2 92,<) 98,8 

162S8 16 810 IG 253 
84,i , 84,» d5,2 

8,16 8,3« 

8,s»| 8,70 8,71 
I 

I 

4469K ; 46479 | 46694 

44066 ' 44997 | 46965 



88641 I 84089 ' 84886 



18380 18401 18 647 
64^ , 64,0 ; 54,4 

10,7 10,7 lü,» 

8,6 8,1 6^ 

\ 

33641 84069 84986 



1868 , 1907 



1818 



11 180,9 11 406,0 11 603,7 
968966 969166 961973 



19 707,7 90099,2 20689.» 
58Ö880 1667696 601417 



10489^1 10796,11 11180,7 

I 



696,9 


689,9 


429,7 


40,9 

•} 4,8 , 
1 


47,9 
4,a 


39,s 
4,a 









I 



7 901,7 7280,7 7Ü01,i 
7067,0 1 7198.*' 7909.» 



6449,0' 669M| 67W,i 



•i Für die Urarechnunc irt'.t.Mi: 1 iiiilo len^l. = I.m., km; 1 y = rund 20 .Ä; 1 d = nud 

>} Abweichungen gegen frühere Angaben beruhen auf den neueren Feststellungen. 

3) Die Angaben ffir Deutschland beliehen sich auf das Betrieb^jahr. 

*) Die Angaben für England (Vercinig^tes Königreich) gelten für das Xsleadsijahr. 

•■^1 I^ie Antraben für Frankreich gelten für da? Kalenderjahr. 

^) Ohne die iitrecken auf fremdem tiebiete und die Industrieb^en und Tramways. 

') AttflierdeB sind in der dentselieii Stttlstik aoek beiiteh«id« aeldbetrftge aufgeführt. 
In den ▼orstekeidea LiagoBBaUen miteatkalten und swar für 1894 = 8186 kn» Ar 1895 
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Die Siienbabnen Deattehlands, Englauilg o. Frankreichs tod m94— 1896- 1267 



Anlagekapital.*) 



Frankreieh*) 


Zmiabme oder Abnabue tu 1886 gegen 1804 




1S84 


1 

1896 


1886 


Deatsehland 
Betrag ia^/n 


England 
Betrag in% 


f rankreiek 
Betrag ]a«/o 


*) 90919 


•) 40996 


<) 41178 


+ 9004 


+ 4^ 


+ 6M 


+ 1," 


+ 1190 


+ 8^ 


2681 

6,8 

14910 


2Ü31 

6,6 

14 927 


2661 
14984 


+ 2 TJrJ 
+ 

+ 1 025 
+ 0,1 


+ 6.» 

+ -J,:« 
+ 6,7 

+ 2,0 

1 


+ 4n 
_ 


+ 1,J 


+ 

0,1 
+ 74 


+ 1,> 
- 1,'. 
+ 0, . 


7^ 
MM 


WM . 


7.» 
lOb» 


+ itflt 

+ 0,u 


T 4i» 

+ M 


+ o»> 

+ Ojt 


+ 1.0 


+ o>* 

+ 0.4 


+ 0»" 


8»M8 
39866 

•) - 

12 633,« 
816336 


40166 
86 686 


40797 
40 448 


+9008 
+ 1900 

— 86 

-i- i>» » 
-j- -lÄ,» 

— 1283 


+ 4,* 
+ 4,* 

-f- a,"* 
- 0,i 

1 


+ 804 




+ 788 

+ 8sa 


+ 9,0 
+ 2.« 


12 754,H 
817078 


12 912,i 
813677 


-t- S3A1 a 
"T tSOl,'< 

+ 16687 


-f- 4,s 

+ 2,J 


— 2760 


-r 


808,1 


OOOiT 


616.« 


+ 790,t 


1 






+ 28.» 


+ 8,» 


1311,8 

94^,« 


1 819,< 
9621,3 


1823,1 . 
9608,s 


}- 986.» 

— V 




(+ 399,^ 
l + 146.» 


+ 6,'. 
+ 2,1 


+ IM 
+ 172^ 


+ 0.» 

+ M 


liOiM 


1880b» 


1898^ 






+ 71/1 


+ 6/i 




- 








+ 686,1 


+ 6,» 







8^t 4» 1 toa (eagl.) = 1016 kgi 1 Fraaee = nu4 Oi» UV. 



ohne nähere Augabe über die Art der Beeehaffong. 

s 6896 km and fUr 1806 = 3 778 km. 

ArdüT (Qr EiJieBb«bBWM«a. IM. 
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8. Betriebuiittel «ml 



• 


Denttekland 


England 


QoflTfliiitftiid 

w Jfc w H V w wm 


















lOQAittl 

loWi/iff 


low 


lOVO lOVD 


T Vi A a t u n rl 












Lokomotiven: 














15 839 


16107, 


16 350 


18328 


1868B 18966 


alll XU KIO i>aulBI}BMUl|(0 • n 


8.^7 


8,»< , 


8fMt 


6,4* 


6.41 6,(1 


Personenwagen: 














30354 


31 423 


32 391 


11500 


42230 422St 


auf 10 km Betriebilliige . » 


6,'«« 


6,*i 


7,' 


19,1» 


19,«» 12.S' 


deNO Sitz- nna SMDpiKse Anzani 


1 221 


1 849 541 


1 400 567 

A ^^^^^ P 








t><S 736 


71 469 


73 998 




_ — 


Uepäck-, Guter- und souatige 










■ 




329219 


880411 ' 


846 898 


«)684940 


«}684796 <)6M47)i 


anf 10 km BetrMMllBg» . .„ 


72,.. 


74,s« 


75. 


186.« 


186,9 19Qyo 




655 97 1 


t. 72 210 


704 Ü56 


- 


- «) - 


g Tragfähigkeit ... t 




3 712 328 


8 968468 








1 996 


9010 


8070 






Bescbaffimgskoiteii: 












dir LokomotiTen (eiuelilieft- 




1 
1 










676,» 


684.» 


698.« 


— 




der Personenwagen .... „ 




988,» 


994.» 


— 


— — 


der Gepäck-. Güter- und sbn- 








• 


• 




939,6 


960,1 


1001,1 


— 


— 1 — 


IT. Leistungen. 












l'ie eigenen and fremden Loko- 












motiTon leUtoten:*) 




1 








m\ T.AkAinAtf«Vm Will 


668,T 




000,0 


— 


- ,«) - 


•ul 1 Km UlirCUBCUSHUHSIic 












U A ^ V* Anal M M A n <v a 1 

xteirieDSiange • • • . Anzani 


12 543 


12 699 


13 053 








369,7 


888,1 


403,0 






(teleUtete WagenacliBkm:^} 














9888^0 


9900,s 


f9l8,is 




- •) - 


„ Gepäck- und Otttermigea . « 


10688,» 


11 217,.'. 


11714.7 






Postwagen ■ . . , 


816,6 


324,» 


332,- 






Insgesanunt 


18886 


14682.S 


15 336.6 






aaf 1 am ditreatcbmuUeBe Be- 












trieluliikKe Amahl 


816186 


888-416 

1 


. 8886B8 







•} Auf eigenen Betriebsstrecken. 

Angaben fehlen (Zeichen — \. 
3) Die Quelle giebt „Wagenkilometer'' an (^von eigenen Wagen auf eigenen und fimndea 
♦) Darunter an GQterwagen 'Waggons >of all kinds used for the oonve^ance «f üfttrftoek 

1B9Ü — tili» 081 Stück. 

^) Von eigenen Lokomotiven aaf eigenen and fremden Stroßken^^ i.>i .^n v 
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deren Leistun/cen. 



18M 



Frankreich 

< 

1605 i 



1806 



Zunahme eder Abnahiie in 1806 gegen 1804 

f rankreicli 



Deut8chlaud 



Betrag 



in Oft 



England 
Betrag ! in*/» 



Betrag 



10366 



10607 



26484 2Ü727 



378666 

68.:^ 



276900 
68^ 



10666 

86841 



ir77 76y 
68,» 



360,3 ! 364,» 360,0 

I 

8847 , 8966 6001 



*) 8408,0 >) S417/) ') 2464,9 
8114,«» 8984,« 8608,1 



10617/) 
966600 



10701,« 
970066 



10972,7 
971978 



+ 611 + 8,a 
— 0.m| — 1,» 

+ 2 037 -f 6,7 
+ 0,si + 3,0 
+ 104846 ! + 8,i 
+ 6967 1 + 7,« 



-}- 24 173 + 7,i 
+ 2,9 +4,0 
+ 48682 i + 7,4 
+ 401 164 +11,3 



+ 
+ 



76 



18,4 

94^ 



+ 3,» 



+ 2,7 
+ Ö,o 



61,» + 6.S 



+ 

+ 
+ 



47,3 

610 
88,1 



4- 8.»-. 

+ 4.1 
+ 9' 



+ 407,0 i +10,6 

+ l086,t; + 9,« 

+ 17,v + 5,4 

+ 1460,4 +10,4 



+ 18696 +6^1 



+ 628 + 8,4 

+ 0^ + M 

+ 7H4 -f- l,-' 

+ Qfi2 + 0,i« 



+ 26 280 + 4,8 

+ 4,4 + 9,4 



+ 199 + 1,9 

+ OiW + 1,1 

+ 357 + 1,4 

— 0,01 — 0,« 



+ 4 206 ' + Ii* 
— 0,1 — 0^ 



+ 
+ 



9.7 I +9.» 



54 



+ 0,6 



- I - 

I 

+ 61,8 I + 2,* 

+ 894,» +4,t 

+ 466,7 + 4.« 

+ 5678 + 9;i 



Strecken). Dieie sind zur leichtereu Vergleichung anf Wagennchskiloineter unigfeschiltzt. 
nnineraU or generale nerchaadite) fUr 1884 = 608776 Stück, fUr 1896 = 608710 Stück and für 



88* 
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8. FinansieUe 







Devtaehlftnd 


EüglABd 


Qegenstand 






1 


j 












1894/95 


1896/96 

! 


: 1896/97 


1894 


' 1886 

1 


1886 


BetriebseinnahmeB: 










! 




mj £<] liliuilllic »HB QOIII « «rMlllOD* 














1 


venteiir: 






1 








1 




Hill // 


16,» 


17,« 


• 18,9 




60^» 


i ^ 


CJ 


n 


95,1 


9!>,9 


108,'. 




88,T 


\ 41,1 


D 


n 


185.« 


197,0 


208,4 


— 


— 


— 


%, , . . ... 


n 


72,4 


79,3 


85,a 








ViliftEr 


fl 












V VIama iin<l PirltmAlntcKltaMI 






t 




MO,» 


470,* 




9tAtfr1rAvfAn ^Siiknunti Äff liAffiA. 

AOluHarMSil vocHsuii VW pvnv' 
















VIVW UUKviS^ 


« 


— 


— 




■•r 


Uli • 
00,1 




MAliAiiAtiivmliiii An /fi Anil ntf 
I^OVvllOllllllUiillCll ^UljpnCK 1 






















15,1 


Iß a 


A La,> 


litt« 




i ia^att ni tut Ainiii&litiiA 
ViCoUlllUJMSlilUCIUlliC • • • • 


»» 




421,1 


444.fi 


f MF,> 


t^t%A 




tüm 1 Vn alttMliaAk«I##llAl>A 
















Betriebalftnge .... 


M 


9066 


9648 




01 MM 


Ot (UM 
VI 


Ml (RH 


h^ Kinnnlitno ahm Aiun AlIfcMP« 

V/ jBlJIUltlllllt.> MUÖ UOIU Villi«!* 
















verkehr: 




















28,6 




a7,i 


— 








w 


886,* 


917,4 


976,« 


— 










1,» 


1.» 


1,* 


— 





- 


Militärgat . . . . 




3,4 


8,> 


8,» 










n 




6,» 








_ 






82,1 


80.4 


984 




OD,* 




Mineralklasse (minorals) . . 


n 








868^ 


868,» 


878^ 


Allgemeine Güter (geueral 


















?i 




- 




^6,1 


489.U 


518,* 




n 


9i,t 


96,4 


97,9 








GesaniiTitt'iinialiiTii- ... 




968,4 


1011,1 


107M 


887,a 


880^1 


988.> 


lür 1 km (turdiKcliiiittiiclie 
















BetrieMtiige .... 


M 


91916 1 


89668 


98861 


96998 


85860 


96976 


0) Sonstige EinnabineB . . . 




') 62,4 


') 81,5 


*) 88,8 


88,7 


90,ik 


96,} 


OasaniniteiBiiahiDeii: 




1 
















01406,»' 


01496,» 


')1886,i 


16B6.> 


1718,4 


1808,4 


für 1 km dnr( liyclinittliche 
















Betriebslänge .... 






38 5i87 , 


34 499 


50124 


{)0 4Sf) 


52647 


aof 1 000 NntBkm . . . 


• 


8806 


8914 


8864 




1 




, 100() Zugkn .... 


n 








8146 


8161 1 


8190 



Ohne Pachtzins. Die BetriebteinnabmeB betroffen niit Pacbtaias ffir 1894/96 = 141U> 

Oliue Verkelirssteuer. 
<) Mit YiehTorkehr. 
Ö Beeettea difenei et anuezea. 
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Brgebnisae. 



FrftBkreifth 



1894 



1896 



1886 



Zvnaliine oder Abnahme in 1806 gegen 1894 



DeatBchiand 



Betrag in% 



England 
Betrag iB% 



Frankreich 



Betrag i iB<Vb 



>) 887,« >) 886,9 S) 846,1 

(MUitllr ist in d«n Vorsohicn mit 
eiBbagtURMk) 



■ r 
I 

~ i " I 

91,3 968 100,6 

») 418^ , ») 482,8 ») 448,7 



10660 



109» I 11 OOS 



NM 

B64,a 

13999 
*) 98,« 

lOOM 

86986 



689^ 
97,» 



14 804 
*) 96,4 

1096,1 

96896 



648,4 

*) 98,1 
Sf6,f 

14268 
•) 28,» 

1064,t 

26062 



1 

+ 


O t 


-t-17,5 


+ 


3,4 


1 r - 


1 

+ 


8,4 


1 r> . 


+ 


1,7 


+ 4,a 


1 

+ 


23,v 


1 « Li . 

+ 12,:. 








1 

+ 


13,« 












1,7 


+16,'i 










_ 


_ 


+ 


80,1 


+ 6,» 




- 




+ 


6,3 


+10,0 


+ 


8,0 


+22,2 


+ 


12,0 


+10.» 


+ 


62,4 


+1S 1 

^1 1 öl ■ 


+ 


62,i 




+ 


800 




+ 1164 




+ 


3,9 












119,1 


+13 '1 












+ 6,T 






— 




0,J 


- 6,9 










16,» 


—70,0 










8,t 


—10,0 




2,i 


- 7,9 








+ 


16,3 


+ 4,» 








+ 


41,9 


H- 8.» 


+ 




+16.« 










107,» 


+11.» 


+ 


66,» 


+ 6^ 


+ 1 445 


+ 6/. 


+ 1 183 


+ 4.« 




18,^ 


--35,' 


+ 




+ 8,8 


+ 


177,7 


+ 12,6 


+ 


116,« 




4-2646 


+ H,o 


+ 2628 


+ 6,0 


+ 


196 


+ 3,a 














+ 


96 





\ - 



MUL ur, Ittr 1886/96 = 1487,1 MiU. .« und fttr 1896/97 = ISO?,» Hill. Jt. 



+ 90,» +6,1 



+ 9,3 

+ 29,8 



+10,11 
+ 7,1 



+ 619 +M 



82,» +4,» 



— 0,4 — 1,4 
+ 99,4 +4.» 



+ 259 



+ l,-" 



+ 0,4 + 1,4 

I 

+ «B,» i + 5,» 

+ 767 + 8,» 
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Gtgenttaad 




Deutacbland 


£ n 1 a n d 




1804/96 ' 


1 

1896/96 


1806/87 


1 


1 

1886 ' 

t 


1886 


BiBüftkine ans dem Persoaen- 




1 
1 

1 




i 


1 




nid OttterTerkehr: 








1 


( 




liberhannt 




ISBM 


1488^ 


1616,» 


1 

1687,»' 


1687,9 


1706,9 


fÜT 1 km dorchschnittlichB 


















. .Jt 


307Ö5 


32906 


82979 


47 489 


47788 


49688 






8687 


8748 1 


8761 


















9981 1 


S886 


8001 


BitiifthtaniMbAa: 

"V 1^ W W W ■ W VH* 




1 


1 

1 

1 




1 






AUgwiiwag vwTwauiiiif : 




! 


1 




1 






im ^HIIKCII - • • ■ • 


Hill Jt 


84,9 


88,4 1 


84,t 




187,1 1 


*) 184.T 


für 1 km durcbscboittliche 






1 




* 










1816 


1884 


1888 


8660 


8758 


8988 


nf lOOONatekn . . . 


• • f» 


988 ' 


816 


908 




1 




BaknTflrwmltDBg: 












«) 168,1 




im ganzen 


Mill. M 


81M 




906,* 


«) 161,1 


*) IäM 


flr 1km darchschDittlicbe 




















4 794 


4 610 


4 4^4 


J 4 Äff 

4486 


4486 


4771 






Vf X 


MO 
www 


VIS 








Tfauportrarwaltang: 




















648,« 




678,1 


*) 686^ 


*) 680^1 


*) 686»* 


fOrlkm 'iiir( hAchnitUicbe 
























Km 99L 






19 179 


aaf 1000 Natakm . . . 




1487 




1486 








OesammtauBgabea: 




















») Ö46^ 


>) 887.» 


') 869,4 


•) »44,3 


•) 987,* 


<)1008,* 


fflr 1 km darekackaittlicko 






1 














19 188 


18686 


1 18918 


')98086 




f)a88a8 






8886 


1 8181 


9167 








„ 1 ü()ü Zugkni 


• Tl 








«) 1 762 


^) 1 793 


«) 1 765 


in Pioz. der Betriebseinnabmen . % 


60,oa 


66,M 


1 64,Hj 


56,0 


, 66,1 


, 66,1 



^ Nach dem Original. 

>i Ohne Kosten fQr erhebliche firgttnaangea u. s. w. und ohne Pachuins. Die GeBanimt- 

884,8 Mill. Jt • 
•) General charges, rate? and taxcs, govcmraent diity, Compensation for personal injurie«, 

diture. (Für 1B!»5 ohne 54 1)95 £ , und für 1896 ohne 55(X>4 die von der iNord-Londoubahu 
*) Maintenance nt w,iy. works, «!tc. 

^ Loconiotive power, repair» and reuewala of carriages aud waggon», tral'fic expenses 

•) Mit Nebenausgaben Die Ausgaben für Dampfschiffe, Kanäle nn<i Häfeu stellten sieh in 
Betriebsaasj^ben betragen für 1894 = 899,> Mill. UV. ittr 1886 = 911.s Mill. «4t aad flUr 

^) Die eigentlichen Betriehsansgaben für 1 km dnrchBCDnittliehe BetrieDsUnge stellen sich 
Aul 1 OüO Zugkm ergaben die eigentlichea Betriel/sansgaben im .Fahre 1894 = 1 67s ./7, 
Mit Nebenausgaben. Die eigentlichen Betriebsausgaben betragen für 1884 = 648,4 Mill. Ud, 

ttt) Mit JEtaeatM* diTenas. (Verk«kneiBBAkm«B.} 
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Frankreich 




Zanabme oder Abnahme ib 1896 gegeu 1894 




1894 


1896 


189Ö 

1 


Dftatiehlaiid 
Betrag ii% 


Sngland 
Betrag in^.o 


Frankre 
Betrag 


ich 


*0) 964,1 


^) 969^ 


i 

l«0 1099,4 


+ 


16(M 


+11,* 


+ lOBg« +6t7 


+ 66kl 


+ 6^ 


»4856 
— 


— 


85696 

— 


+ 2214 

+ w 


+ 7,» 

+ 2,« 


+ 2066 + 4,-. 
+ 20 + Ob» 


+ 848 

— 


+ 8,4 








— 


0,i 


— 0,i 


+ IM . + 0.1 








— 


— 




67 
90 


- 4,5 

— 9,0 


+ 988 +7.» 


— 


— 






1 




1 

4,6 i - 2. V 


+ 12,1+8^ 










1 
( 




900 
66 


— 6,a 
—10.« 


+ 276 + U,i 




— 






1 
1 


+ 


99.1 


+ 6,» 


+ 81,4 1 + 6.» 










[ 


+ 


119 
61 


+ o.» 


+ 606 |+8,> 


— 






•) 686^ 


1 

! 

1 •) MM 

1 


+ 


24.1 


+ 2,« 


+ 66,«j + 6,i 




— 0,1 


14196 


141» 


1 11690 




MO 
198 

5ji 


— 1,4 

— 6,6 


-M«6e 1 + 4,» 


- 806 


-6.« 


66,1 


64,7 






+ a +0.» 
— 0,« 1 — 0,s 


- 1,« 


— 8,0 



amgabM bttiagea für mifib = 800^i MilL UV, für 1606/96 = 862,i Mili. UK und fUr 1806/97 s 

for damas:e and loss of goodi, legal aid parliamentary expentes, miBcellaneons working ezpen- 
für den Betrieb anderer Linien engwoniMii und bei der G^ammtanagabe in Abzug gebracht sind.) 

(eoaehing and merchandiea). 

1804 a«r44,t Mill. Of, in 1886 mf 45,1 HUI. M nnd in 1896 anf 49^ MilL Jf. Dt« «igentliehen 

1896 = 964.C Mill. .//. 

in 1894 auf 26 725 .V/, in 1896 auf 26752 M uud in 189Ü auf 27884 U/. 
im Jahre 1896 = 1 671 .// and im Jahre 1896 = 1 679 U(. 
fax im = MiU. ud für 1886 = 660^0 Mill. ^. 
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Devtaehlnnd 




Bnglftnd 


Gegenstand 




18d4/95 




1896/97 


1884 


1895 ' 


1896 


Die Betriebsausgaben: 

fQr je 1 000 Zugrkm . . . . Jl 
•etsen sieh, wie folgt, snanrnnen: 


i 

1 






1678 


' 1879 1 


ie79 






1 






988 




QRV 
wot 


TjAkoMiktivsiurknft ... 


n 








470 


460 ' 


487 




n 


_ 1 


1 


— 


149 


164 


16t 




n 








&47 


Ml 


545 




M 








76 


76 


77 




« 




1 




105 


HO 


110 











— 


*) 10 


'«) 11 


») 10 


EatediSdigiuigeB: 

fllr PenoBiimnlatnBgeB 
n Oftterbeadiidiguig . . . 




1 


1 
1 

1 


— 


6 
9 


1 

1 

1 

4 

B 

1 


6 
9 


Beehtebeiitead mid ParlMnente- 


* 


1 

— 


! 
1 


— 


9 


1 

9 

1 


10 




II 


1 


- ! 


— 


16 


17 

• 


18 


Ueberschafs: 






1 






1 




filr 1 km dwehmhnitUiehe 


5Ö0,!« 

f 

»687 


14889 1 


') 703,8 
16487 


99066 


0 760,» 

! »88» . 


') 798,« 
88896 




n 


1 488 


1718 

1 


1 746 










n 




"~ 1 




*)1888 


*) 1 395 


«)1887 


in Prosenten de« Anlagekepitale % 




8)T4 


6,u 


8,f« 8iao 


8,« 


« V, der Boheiwwnlime . 


a 


88.1 


484' 


44.» 


44/1 


44i» 


44^ 


StMtaniselittue fttr ttbeneminene Zine- 


1 








1 
1 





') Unter Berücksichtio^nng sämnitlicher Einnahme- und Änsgabetitel des Buchunes- 
nnd ohne Pachtzins) für lHy4/U5 — 562,7 Mül. für 1895/96 = 658.» Hill. M. und für 
1804/1)5 = 771 U 689) im Jahre 1895/96 = 14 651 (1 798) nnd im Jahre 1886/97 = 15 585 
') Nur für ürofsbritannien. In Irland wird keine Abgrabe von den Bahnreisenden erhoben. 
3) Der BetriebsttberscbuTs stellt sich für 1894 anf 698,s Mill. Jl, fQr 1895 anf 715,« Hill. >X 
«) Der eigentliehe Betriebettbenehnlk fBr 1000 Zvgkm betrigt im Jtbre 1684 s 1806 UT, 
*) Der BelrieMIbevsdiiiA betrog im Jahre 1894 s 485.» MiU. UT, im Jahre 1888 = 458ti MU- 
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Frankreich 




Zunahme oder Abnahme in 1896 gegen 1894 




i 

im im 1 

1 ' 




Dentschland 
Betrag ' in% 


England 
Betrag in^o 


Frankreich 
Betrag 1 ia% 




■ 


_ 


— 


— 


+ 1 




_ 






1 


— 






+ 6 
- IS 

+ a 


+ U 
-SM 

+ 1.» 










— 


— 






— 


— 


- ' 








— 2 


— (•,3»; 








1 

i 




z 




+ 1 


+ 1,:» 




z 


— 


1 




— 


— 

• 


+ 5 

■ 




• 






— 


— 


— 

— 


— 


— 

— 

T 1 


— 

• T' 4»» 


_ 














+ 8 


+1«.* 


• 
















4- 7 D 


+ 62,» 


+12,* 


U097 


um 


1819» 


+ 88S0 




+ 126? 


+ 5o 


+ 1076 


+ 9,» 








+ 268 


+17^ 






_ 


_ 






— 




1 _ 


+ 4 






8,74 


8^t 


+ 1,1T ' +88.« 


+ 0,1« 


+ 8.« 








48,T 


+ 6.» 


+18^ 


+ .0.» 


+ 0,7 




+ 6,» 


6M 


48,1 


«,» 










- 86,1 


-66,1 



formalars. Der Betriebsflberschafs beträgt (ohne Kosten fUr erhebliche Ereänzungen u. f*. ^t. 
1896.97 = 710,4 Mill. UX. Davon entfallen dorebschnittlicb auf 1km (1 000 Antzkm) im Jahre 



und für 1896 aaf 761,3 Mill. M. 

im Jnhie 1606 = 1 811 und in Jahre 1886 ssl8» UV. 

lieaeB UK ud im Jahre 1686 = 488^ Hill. UK. 
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4. Veikebi'ft- 



Gei;enstau(l 



Denttehla^d 



1894/95 


' 1 
1893/96 ' 

■ 1 


1896/97 


— 


1884 


1896 


1 

1896 








r>4L',r 


1 

1 


MG,' 




911,4 


999,7 


») 880^» 


12 810,. 


13 917,3 


16 117,a 


*) 








9M 




98,11 


») 

w 


_ 




1 


0,70 






*) 




*) 0,^1 


j ») 0^»* 






%^ 


») 








♦) 244,; 




*) 270,« 


') 


329,« 


>) 888,6 


') 364^ 




96116.«: 


96879^1 


•) 




- 




99,v> 




98,»! 










8|ia 




8,u 


«) 




2,i 


«) 2.» 


IM* 


8,n! 

1 


8,tt 


») 


! 






186,5 


192,7 


200,4 




289,3 


296,1 


811,6 


180,a 


183,« 


142,0 




940^. 


242,0 




ll,T 1 


88,« • 


86,4 






6.» 


«1» 


4,0 


3,9 


4,» 










352,4 


868,0 


388,.: 




585,« 


546.> 


668,« 


7 997 


8097 


8845 


IC 


928 1 


16006 


16610 


SM 787 


1 

816888 1884868 


«) 


"~ 1 




— 


668891 


880481 1619498 


•) 




1 




27,8s' 


1 

98,16 


28,04 




( 

43,» 


48,4« 


43,41 


(>8,u 


67,61 


67,.w 




61,M 


61t» 


61,M 


9,n 


441' 


4,40 




6^ 


6,ti 


6^ 


9,^ 


9,^4! 


9,67 




18,» , 


14,0 


14,11 


24,9» 


24.20 


28,T6 




16,« ! 


16,» 


17,11 


6ö,oa^ 


65,«! 
1 


66,i7 




69,4^ 


60,* 


68,7» 



Person»'!! verkehr: 

Beforderte Personen . . Mül. Anz 
Geleistete Personeukm . „ 
Dnrcbsehnittliebe Fahrt: 

für 1 Person kn 

Durchschnittsertrag: 

für 1 Person // 

n 1 Pen oneikm .... A 



HIU.t 
MiU.tkm 

. . km 



Güterverkehr: 

BefSrdene OtttertoBtien . 

Geleistete Gütertkm . . 
Durchschnittliche Fahrt 

für 1 Giitertonne . . 
Dnrchschnittaertrag: 

fttr 1 Gtttertmme tt 

n 1 Gtttertkm 4 

Geleistete Zugkm: 

in Schnell- a.Personenzügen Mül. Ans. 

„ Oflterittgen „ 

n gemischten Zflgen ... „ 
n Arbeits- a. MatflridxflgBB ^ 

ttberhaapt , 

inrebMkiilttlieh auf 1 km . . Anz. 

Avf 1 km kommen durchschnittlich: 

Personenkm , Au 

Guter tkm , 

Von der Gesammteinnahme entfallen: 
auf Personen« u, Gepäckverkehr % 

« Oatenrerkehr „ 

n aosatige Sianakiiea . . . « 

7oi der Botriebsausgaba könne«: 
aif allgemeine Yerwaltaag • • 1, 

' » Bahnverwaltnng „ 

„ TraatportTorwaltiiBg . . . „ 



Ohne Karteninhaber fftlr 1894 = 1 184 861, für 1896 = 1 196827 und fOr 1896 = 1263 B68 . 
Minerals and general merchandise. Die Abweichungen gegen die früheren ADg»bou 
In der englischen Statistik fehlen diese ABgabOB. 
*j Güterbeförderung gegen FracbtberoehBBBg. 
OkBo ZeitkartoB. 

Für minerals and geoor»! flioirehaBdite. 
^) Angaben fehlen. 

Fraobtgttter (obno BqBlHCeB» FÜBido Bad Yloh). 
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ergebnUwe. 



FTABkf eioli 


ZmthmB oder Abnahme in 1896 gegen 1894 




1894 


1866 


1886 


Dentichland 
Betrag 1 in% 


England 
Betrag > ia^o 

1 


Frankreieh 
Betrag in«/« 




869,» 

lUodU|4 


886,0 

11 MDy« 


1 

4 

+ 108,9 +19,1 
-j- SIBUO,* . t1o,o 


1 

1 

+ 08,» 1 + 7,« 

1 ~ 


+ 28,1 
+ 849,0 


+ 7.9 


















0,93 
8.14 


0,w 
8,10 


1.» 


— Oj04 — 6,7 

— 0,ir — 4,4 


+ o,is 


+ 9,0 


+ 0,28 

— 0,«J 


+25,«» 

- 2,3 


•) 108,3 
^ M6M.i 


•) 106,1 
19969,6 


») 108,« 
^ 18891,3 


+ 26,9 +10,6 
+ 9892,4 1 + 9,s 

4 


+ 84,4 


+10,» 


+ B,«; 
+ 761,7 


+ 5.« 
+ 6,1 


WM 


198,» 


199,4 


— O^i — 0,M 

1 






+ Ob» 


+ 0,« 


4^ 


6>is 

4,M 


5,30 

4,«« 


+ Ojlii + 0,M 
+ <M»' + iv-a 

1 

+ 13,» +7,4 

+ 12,. + 9,4 
+ V +14,.^ 
+ 0,2 + 5,0 

1 q 1 o 1 ü ^ 
~p Ol,/ -p n,« 

+ 348 ^ + 4,4 


— 0,1 


— 3,6 


+ o,si 

— 0,«A 


+ 0,. 

— 1»« 




— 


— 


+ 2t>,3 

+ 18,» 
- 9.8 

+ 82,- 
+ 68ä 


+ 7,7 

+ 5,.s 

- 4,7 

+ 6,1 
+ 4,1 


— 


— 

- 


966097 

WA ff 


978816 
997688 


980971 
MAS4B 

SSV wW 


+ 89901 ■ +18,3 
-1 BBttia - 4-10 fi 






+ 16984 
+ 19148 


+ 6,7 

+ 9^ 


41,8 

66,1 
9,* 


43,8 
66,0 
M 


4S,> 
66,4 
1.« 


+ O^lt + 0,M 
— 0,87 — 1,8« 
+ 0,««^ +18,3 

1 


+ ü,n 
— 0,vi 

+ 0,09 


+ 0,3 
- 0,4 
+ 1,' 


+ 1,« 
+ 0,1 

- M 


+ 3,3 

+ 0,a 
-61,1 








— Ob» — 8,1 

— 1,J3 — 4,» 
+ l,"-* + 2,4 


+ 0^ 

+ 0,3 
- 0,7 


+ 9,» 

+ 1,« 
- 1.0 







bemlien auf der Umrechnung der (bisher engl.) tone in Tonnen (— 1 UOO kg). 
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Aus den vorstehenden Uebersichten ergiebt sich Folgendes über Zu- 
nahme an Bahnhinge, Anlagekapital, Betriebsmitteln und Verkehr. 

Das Eisenbahnnetz Deutschlands übertraf am Ende des Jahres 18% 
mit 40171 km Bahulänge das Englands um 1193(3 km 

und ., Frankreichs „ 4903 „ . 

DieZuoaLme der ßaholäoge iu den drei luhron 1894 bis 1896 betrug: 

fär Deutschland 2004 km oder 4,5 Vo« 

„ England ........ 594 „ „ 1,^ „ , 

„ Frankreich 1 199 „ .. 3,o ,. . 

Der Umfang des Staatsbahnnetzes') stellte sich Ende 1896: 
för Deutschland auf 43071 km = 93,3% der Bahulänge, 
„ Frankreich „ 2661 „ = 6»5 „ „ m 

Die Zunahme betrog im Jahre 1886 (gegen 1894) bei den Staatsbahnen: 

für Dentsohland . . . . 8798 km oder 6^ Vo 
„ Franlcreicb .... 90 „ 1,1 „. 

Bei den doppel- und mehrgleisigen Strecicen ergab sieh im Jahre 1896 
(gegenüber 1894) eine Zunahme: 

in Deutsehland von .... 1 025 km oder 6^7 V« 
„ England „ . . . . 817 „ „ 1,7 „, 
„ Frankreich „ . . . . 74 ,, „ 0^ „. 

Die Zunahme beim Anlagekapital*) betragt Ar 1894/96: 
bei den deutsehen Eisenbahnen .... 3,8 V»i 
„ y, englischen „ .... ^5 „, 

„ „ französischen „ .... 8,9 „. 

Für die ik'triebsmittel stelit sich die Zunahme im Jahre 1896 (gegen- 
über 1894), wie folgt: 

a) bei den Lokomotiven: 

für Deutschland auf . . . . 3.2 Vo ( 511 Stück), 
„ Eniihind „ . . . . 3.1 „ ( 028 „ ), 
Frankreich „ .... 1,9 „ ( 199 „ ); 

b) bei den Personenwagen: 

für Deutschland auf . . . . 6,7 •/• (2037 Stück), 
„ England „ .... 1,9 „ ( 784 „ ), 
„ Frankreich „ .... 1,4 „ ( 357 „ ); 

1) Die englischen Kisenbabnen sind sämmtlicb Privatbahnen. 

*) Ost Ulometritehe Anhw^qiital hat deh bei daa deotsehea Bahaea um 
Ok»*/o nad bei dea fraasOsisehea Bahiea an (M</o TenniBdert, bei dea eagUschen 
Bahaea dagegaa an ^9*/o ▼etniehrt. 
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c) bei den Gepäck- nnd Güterwagen: 

für Deutschland auf . . . . 7,6% (24 173 Stück), 

„ England „ . . . . 4,« „ (26230 „ ), 

„ Frankreich 1,6 „ ( 4 266 „ ). 

Die Gesamniteinnahmen haben für 1894 % bei den deat/^chen Bahnen 
nm mnd 177 j Millionen ji oder 12,6 */oi (l^" englischen Bahnen um 
mnd 116,2 Millionen m oder 6,!i % und bei den französischen Bahnen nm 
mnd 62,6 Millionen m -oder 5,8 Vt zugenommen. 

Seheidet man die sonstigen Einnahmen ans, unter denen ?iel&ehe 
mit dem eigentlichen Verkehrediensie nicht nnmittelbar znsammenhftngende 
Betrftge sieh befinden und die deshalb auch in der englischen Statistik bei 
der Berechnung der Einnahmen auf das Zugkiiometer aufser Betracht 
bleiben, so ergiebt sich für die Verkehrseinnahmen im Jahre 1896 
gegen 1894 bei den deutschen Bahnen eine Zunahme nm mnd 160,3 Mil- 
lionen M oder nm 11,b%, bei den englischen Bahnen um mnd 106,4 Mil- 
lionen ji oder um 6,7 */t iind bei den französischen Bahnen um mnd 66,9 
Millionen jk oder um 6,6 Vo* 

Die küometrische Einnahme aus dem Personen- und Gfiterverkehr 
ist durchweg gestiegen und zwar: 

bei den deutschen Eisenbahnen um . . . 7,8 Vd< 
„ „ englischen „ ^ . . . 4^6 

„ n französischen „ „ . . . 8,4 „. 

Im Personenverkehr hat gleichfalls eine weitere Zunahme stattge- 
funden. Die Kinnahrae darauf ist: 

bei den deutsehen Eiseubahiien um . . 13,4 Vo« 
„ „ englischen „ „ . . 7,2 „ und 

„ französischen „ 7,i gestiegen. 

Die Einnahmen im Personenverkehr sind bei den deutschen Bahnen: 

für die 1. iüasse nm 17,r, 

» « ^1- » » » I 

»t »» » »> 12,'» „ , 

n w iV. „ „ 18,6 „ gestiegen. 

Die Steigerang der Einnahmen im Personen?erkehr der englischen 
Eisenbahnen betrug: 

für die I. Klasse 6»7Vof 

I» fi ^« »I « . , . 4,8 , 

,, „ in. M Parlamentszflge . . 6,6 „ und 
„ Zeitkarten 10iO „. 
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Bei den französischen Bahnen, bei denen die Einnahnaen für 1896 
nach den einzelnen Klassen nicht getrennt sind, beträgt die Steigerung der 
Einnahmen (gegen 1894) für I. — III. Klasse zusammen G,2 %. 

Zur Steigerung der Einnahmen aus dem Personenverkehr haben, 
abgesehen von den Nebeneiuuahmen, bei den deutschen Bahnen vorwiegend 
die III. und IV. Klasse, bei den englischeu Balioen die 111. Klasse und die 
billigeren Parlunientszüge beigetragen. 

Die Zahl der beförderten Personen iat in . den Jahren 1894/1886 
gestiegen: 

bei den deutschen Eisenbahnen nm . . 19,i 7ai 
„ „ englischen „ „ . . 7,G „ , 
„ „ französischen . . 7,» „. 

Die Zahl der geleisteten Personen iulometer^) hat: 

bei den deutschen Eisenbahnen am . . 18^ Vi« 
„ „ französischen „ „ . . 8^ „ 
zagenommen. 

Im Gfitenrerkehr sind sowohl die Einnahmen, als auch die beför- 
derten Gütermengen bei den dentsehen, englischen und französischen 
Eisenbahnen gestiegen. 

Es hat in den Jahren 1894/96 die Oesammteinnahme ans dem 
Güter veriLehr: 

bei den deutschen Elsenbahnen um . . IMVt* 
tt n englischen . . 6^ „ und 

t, französischen ^ „ . . 4^ „ 
zugenommen 

und die kilometrische Einnahme im Güterverkehr ist: 
bei den dentsehen Eisenbahnen am . . 6,6 Vo« 
„ „ englischen „ „ . . 4,6 „ und 

„ „ französischen . . 1,8 „ 

gestiegen. 

Die beförderten Gütertonuen und gefahrenen Gütertouueukilometer') 

sind gestiegen (in Prozenten): — ^ — > 

OtttertraneB ; atttarfcoantakm 

bei den deutschen Eisenbahnen . . */• + 10^ + ^ 

„ „ englischen „ - » + 10^4 *) — 
„ „ französischen „ • • >» +6^ +6,1 

>) Ftlr die engUsehsa BsIuimi fUilsn la daa Qadlw Aagabia hlsrflber. 



Digitized by Google 



Die fiisenbabneu DeuUcltUucU, Koglands u. Fraakreicbs von ld94— IdiN». 1281 

Die Zahl der beorderten Gfitertonnen and Tonnenkm betrug 1896: 
bei deo deatschen Bahnen rund 270 Millionen t (26 672 Millionen tkm), 
, „ engUschen „ ,864 , ). 
, , fraozOsiseben , . 109 « „ (13321 „ « ). 



' Die nachstehende Zusammenstellung giebt einen yergleicheiiden Ueber- 
blick über die prozentuelle Zunahme der Einnahmen, Ausgaben und des 
Ueberachusses für den tiesammtverkehr in den Jahren 1894/1896. 



1 

1 

St betrug die prosentnelle Zu- : 
»ahme basw. Abnahme: | 


Einnahme 


f ü r 
Anagabe 


Ueberschndi 


bei den deutscheu Babuen . 7o ^ 
n „ eDgliiehen « • » ! 
„ tt fruisSsiecheii ,. . ^ ' 


+ 12,.> 
+ 6,» 
+ 5.» 


: - o.t 


4- 27,» 
+ 7,^ . 



Fftr das Betriebflgabr 1896 berifforten sich J^nnahme, Aasgabe and 
Ueberschofs (in abgerandeten Zahlen), wie folgt: 

Sianahme Anagabe üaberteballi 
fia betrag im Jahre 1806:*) Millioaen 

bei den dentBchen Bahnen. . . ; ms? (1616) | 884 (869) ! 706 (647) 
« , englieobea » • • - j 1608 (1706) ; 1004 (966) I 796 (761) 

, , fianaeaiaehen „ 1064 (1089) ' 668 (650) 498 (489) 

1' I 

Der kilometrische üeberschafo hat sieb in den Jahren 1894—1896 
bei den deatschen Bisenbahnen um . . '22,5*/f» 

« « englischen « „ . . M » 'und 

, , französischen' , . . 9,7 « 

vermehrt. 

Die durchschnittliche Verzinsung des Aulagekapitals ist iu der Zeit 
von 1894 bis 1896 

bei den deutscheu Eisenbahnen um . . 28,6 %| 

englischen , , . • 3,8' , and 

^ « iranzösischen , . . 9,8 « 

gestiegen. 



1) Für die en«li«clien Bahnen fehlen in den Quellen Angaben liifiiiiier. 
') Die Klammerzahien beziehen sich aut Verkehrseinnabmen, Betriebsko^tea 
nnd Betriehattberaehttsae. 
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Die dentsohen SUfttslMÜiiieD ergaben in 1896/97 darekadudtttteh 
6,isVft auf das TenreDdeto Anlagekapital, wlhmd die dentaehen Privat- 
bahnen darehaehnittlieh 5,66 */o erzielten. 

Bei den französischen Eisenbahnen hat das verwendete Anlage- 
kapital fQr 1896 bei den Staatsbahnen sich mit 1,50 •/• verzinst, während 
das Gesammtnetz der grofsen Privateisenbalmgcsellschafteu im Durch- 
schnitt im Jahre 1896 3,98 V« Verzinsung erzielte. 

Die höchste Dividende (einschliefslich Zinsen) für zahlte, wie 

im Vorjahr, die Nordbahn mit 13,r. die niedrigste Dividende (mit 7,1 %) 
vertheilte die Ostbahn, während die Paris- Orleansbahn ll|2Vo Dividende 
erbrachte. 

Der vom Staate, infolge übernommener Zinsbürgschatt. an die grofseu 
Gesellschaften zu zahlende Ziuszuschufs hat sich im Jahre 1896 gegen&ber 
1894 um 86,1 Millionen m = 56,1 V« vermindert. 

Die Verzinsung des in englischen Eisenbahnen angelegten 
Kapitals im Jahre 1896 erhellt aoa der umstehenden Uebersicht 

Die DnrchschnittsdiTidende stellte sieb im Jahre 1)896: 

für StammalitieD auf 4,19*/«* 

, garaiitirtKapitaI(4»SftV«)ii.0bligatioDen(8^*/«) „ 4^ », 
. Anleihen (i»»*/«) und Sehalden (8»6S*/«} . • » 8^ 
„ das Gesammticapita! „ 8,99 « . 

Von «leiii Stammaktienkapilal (im Betrage von rund 880 Mil- 
lionen j«r) erzielten an Dividende im Jahre 1896: 



keine 


■ ■ • • 


44,5] 




. = 11,7 Va 


nicht Aber 1 Vo 


1,8 




= 0,6 , 


zwteehen 1^2 „ 


82»4 




= 8.» » 


II 


2-8 , 


40,9 


« 


= 10^ » 




8-4 , 


63^ 


« 


= 18^ • 


» 


4-5, 


90,9 


«• 


= , 






96,7 


n 


= 26.4 . 




6-7 , 


46^ 


n 


= 12^» 


• 


7^ , 


48^ 


» 


= 11,4 • 


» 


8-9, 






= » 


über 


• • 9 , 


l,ö 


n 





des Gesammtkapitala. 
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T 



'Prosentsats 

der 


ätamm- 
aktieIl 


Uarantirtes 

Kapitel 
(gnaranteed) 


Prioritite- 
obligaUonen 


Anleihen 


Sonstige 
Sehnlden 


gMaUten DiTldende 


(Ordinery) 


(Pro- 
ferentini) 


(loanB) 


(Debentnre 
Btoek) 


(I8W) 


sr 


^ : 








N««bft«streek6n: 












ohne Divideede . 


1819768 


— 


861116 






nit UO/o .... 












a 

» " r • • • • 


1 /Uf 4S70 










n öj n . . . • 
























K 












Betriebsttreekea: 




■ 








ohne Dividende . 


49700144 


136 SOO 


18968487 


800 


970616 


nieht Aber i % . 


1680887 


— 


96000 




900000 


▼on 1— 2%. . . 


32366988 


101180 


029680 


— 




, 8- 3 „ . 


38 402 115 


1 723 ^72 


12919 668 


882 064 


154916788 


„ 3- 4 „ . . . 


6'2 600S57 


Dl \-S6 -JTti 


172 530 412 


5 465 629 


73 786 8» >d 


m 4— 5 „ . . . 


'J0Ö66 454 


37 24 1 592 


54 537 232 


ti (i2i » 49(J 


44 890 599 


« 6— ti n . . . 


% 725724 


2 7Ü1 950 


2U12U69 


100 69S 


1480412 


n 6 — 7 « . . . 


4Ü 218 772 










« 7 8 « • . • 


48 149ti47 






6400 




« 8 — 9 n . • . 


— 




(>72«> 






»—10 » . . . 


1 626464 


60000 


5840 






zusammen 


380073Ü03 


lü3 144 U7U 


256 yUÜ W4 


13064 596 


27Ü 193 122 






860148714 


889267718 






oder in Kark>) 




•dB 


7601478000 


7808874880 


6786164860 








2058950H 700 




Nachstehende 


Zusammeiistelluim bi 


etet einen 


Ueberblick 


Über den 


Persone ii v^'rkehr 


der engl 


i sc heil Bahnen (beförderte Personen, er- 



zielte Personengeideifluaimie) im letzten Jahrzehnt 1887/1896. . 

^) l = rund 20 Jt gerechnet. 
AtoUt nur BaMilMhnwwaa. U0& aq 
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Jahr 


I. KlMse 


1 : 

1 

, U. KlMS« , 

i i 
1 


m. SlaiM i 

aad 
PaikB«Bto- ! 

sttga 


Zoaammen 


Zeitkartaa 

(mit 

woehflnkarlw) 




a) 1ief8rilert8 Pertonen (ia TMUMdeii): 




1887 .... 


81 884 


64188 


688916 


788678 


1066 


1888 .... 


80988 


68804 ' 

1 


648888 ' 


7^488 


1 177 


1888 .... 


8007» 


69688 1 


688490 


766188 


1971 


1890 .... 


80187 


6S880 , 


794607 ' 


817744 


1968 


1891 .... 


80484 


68878 ' 


761668 


846464 


1408 


188S .... 


80602 


61848 


771966 


864486 


1618 


1898 .... 


80049 


69990 


788188 


878177 


1676 


1894 .... 


29821 


du 162 


821 480 


911 413 


1 1H6 


1895 .... 


29d90 


58 568 


841218 


929 771 


l 197 


1896 .... 


81862 


60373 


888604 


930339 


1264 


b) erzielte Personen geldeionahme 


^in Tansenden Sf): 


1887 .... 


3 OB! 


2 789 • 


18 298 


24 168 


1 973 


1888 .... 


3 040 


2 698 


18 690 


24 423 


2061 


1R89 .... 


818S 


2706 


19 786 


25678 


2196 


1890 ... . 


8194 


2046 


21 148 


96968 


2816 


1881 ... . 


8144 ! 8687 


91810 I 


97481 


9488 


1898. .. . 


8188 


9876 


99917 ! 


97716 


9668 


1898 . • . « 


8086 


9076 


il 

9968$ 


97784 


9688 


1884. .. . 


9866 


1972 


8B976 


98914 


9648 


1896 • > ■ ■ 


8084 


1886 


9878« ! 


98766 


976» 


1896 • . • • 


8188 


8066 


94780 ; 


98971 


9816 


Hiervon entfallen auf England und Wales im Jahre 1896: 




a) von den beförderten Personen in Tausenden): 




1896 .... 


25 406 


56)t8H 


778 6H6 


860 ObO 


1 145 


(in o/o) . 


(81,0) 


(92,7) 1 

! 


(87.H) 1 


(87,1) 


(90,6) 


b) 


von der erzielten Personen^eldeinnalime 


in Tausend 




18!Mi .... 


21126 


1786 


21 203 


26 614 


2568 


(in »/«) . 


(88,^) 


(86 J) 


(86,«) 


(86,1) 


(88/)) 



Google 
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üeber die Vertheilnng des GfiterTerkehrs der englischen Eisen- 
bahnen in den Jahren 1894 — 1896 auf die Haoptklassen der Güter nnd 

die drei Vereinigten Königreiche geben nachfolgende Zahlen Aufscblnfs. 

Es wurden befördert an Kohlen und Erzen (miuerals), Frachtgütern 

(general raerchandiso) und Vieh (livestock) in abgerundeten Zahlen: 





18d4 


1896 


1896 


Oewielit 


Bnlelte 
Ein- 
nahme 


Oewieht 

' 1 


Knielte 

Ein- 
nahme 


Gewicht 

t 


Bnielta 

Ein- 
nahme 


») Ktklen «b4 Brsa: 


(anf Millionen abgerundete Zahlen) 




238,1 


862,3 


244|3 


868,4 


868,7 


878^4 


dftTOB teaunea: 














•nf BiiglaB« iBd wues 


906iS 


814,9 


906.« 


808,1 


919,9 


881,1 


b) Frachtgüter: 
















91,» 


476|i 


96,« 


489bO 


108,4 


618,« 


davon kommen: 














tuf England und Wale« 


78.« 


403,» 


SM 


414,0 


89^ 


440,» 


e) Vieh: 






















98,1 




96,» 


diTon kommen: 














Mf Bn^rad und Wales 




• 18,« 




17|9 




17,» 


d) GesammtgttterTerk.: 








1 










, 867,6 


889,» 


880^ 


364,0 


998,» 


davon kommen: 








1 






anf Saglead nnd Walas 


M8,T 


787,» 


984,9 


740,9 


807,1 


779,» 


„ Sehottland .... 


«.« 




8(M> 


109^1 


68,» 


118,» 




V 


1 8M 




SM 




814 



Hiernach berechnet sich die Einnahme für die Tonne Kohlen und Fracht- 
gat in den Jahren IBM— 1886, wie folgt: .p=s^ --^.--^ 

il 1894 i 1896 1896 

£e betrag: | 

Sinnabme fllr die Tonne Sohlen . ' " ' 

I 

n i> » Frachtgut „ , 



1,66 
5,90 



1,48 

5,18 



1,46 

5,01 



8I« 
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Die Durchschnittspreise für Kohlen (au den Gruben) und die 
durchschnittlichen Ausfuhrpreise für Kohlen, sowie Eisen- und 
Stahlschienen und dergl. in England in den Jahren 1890 — 1896 
sind nach dem Handelsaintsbericht nachstehend zusammengestellt: 



■ ] 

hi 

- 


DnrehteimitUpreit 

der 

Köhlen an den Graben 

(nach der 
Koblenatatistik) 


DnnhMhiiittli^e Avifahrpreise 
(sMh Heng« nnd W«rth der Ansflihr gesehKtst) 


für Koklen 


für Eisen- and Stahl- 
schienen u. dergL 




ftr die Tonne engt*) 




1690 . . 


8sh 8 d (8,uuSf 


12,1» sh 


i\2,\v M) 


6,47 


(107,6» M) 


1B»1 . . 


8 „ 0 „ {7,S7 ^) 


Iii»« « 


(11,77 „) 


5,03 „ 


( 99,os< „ ) 


1889 . . 


7 „ 3 „ (7,is „ ) 


10,«9 „ 


(10,7> ,) 


4,io „ 


(86,61 „ ) 


1893 . . 


6 „ 'JA „ (6,6ji „ ) 


9.77 „ 


l y,^^ r ) 


4,16 , 


( 81.W „ ) 


1894 . . 


6 . 7.i „ (6,M „ ) 


10,u „ 


(10,2.S „ ) 


3,9S „ 


( 77,76 „ ) 


1896 . . 


6 „ i „ (6,so „ ) 




( 9,03 „ ) 


3,M „ 


( 77,67 , ) 


1886 . . 


5 «lOi« CV« 1.) 


8,7« . 


( 0,60 „) 


1* 


( 87,00 , ) 



Die Binnahme aus dem Gfitorverkehr*) betrag filr 1 km dnreh- 
schnittUehe Betriebsläoge nnd fü&r 1 Zugkm : 





1894 


1896 


1896 






ne fOr 


Binnelinie IBr 


Einnehme für 


Ee betrug: 


Ikn j 
dnreli- 

schnittl. 
Betriebs- 
llnge 1 


1 

Zogkm 


1 km 

dnroh- 

schnittl. 
Betriebs- 
liBge 


1 

Zugkm 


1km 
dnreb- 

schnittl. 
Betriebs- 
ilage 


1 

Zugkm 




M 


M 


. // 


. 1/ 






Ar England uud Wales . 


31523 


8,S9 


31401 


3,«i 


32926 


3,6S 




1H469 


8,43 


20 23G 


3,t»i 


20 746 


3,so 




6401 


S,M 


6186 


4,10 


6078 


8,T0 


Vereinigtee KOnigreidi . . 


95799 


8»» 


868B0 


8,« 


98975 1 8,11 

1 



^) Die Klemmersahlen besiehen sieh auf die Dorohachnittspreise in Mark uud 
Tonnen (= 1000kg). lsh = lui^ mnd. 

3) In Qateni^;eB (ohne gemiiehte Zflge). 
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Dia kMgl. wOrttMlwniisciiaii StaatteitMlialiiieii 

im Rechnungsjahre 1896/97/) 

1. LftlgM. 

Die Länge der von Württemberg gebauten und im württembergisebea 
Staatseigentham (und Betrieb) befiodlichen Eisenbahnen betrug am 
81. Vftrz 1897 = 1 761,ro km (gegen 1 718,68 km im Voijahre). 

Davon waren doppelgleisig 366,;^r) km. 

Als Bahuen untergeordneter Bedeutung wurden betrieben 179,34 km, 

davon 50,76 km schmalspurisc. 

Die Betriebalftoge im Jahresdarchscbnitt berechnet sieh für 1886/97 
auf 1 786^ km. 

Von den im iägenthnm des wfirttembergisehen Staates beflndüchen 
Bahnen entftUen: 

a) anf grofoherzogL hadiscbes Staatsgebiet . 99,86 km, 

b) , kOnigl. bayerisches „ 8,18 « , 

c) » » prenfsisehes „ • 69,79 , , 

d) , , wflrttembergisches « . 1579,81 „ , 

zusammen 1 751,52 km. 

Von fremden Bahnen liegen 2i,i7 km aof wftrttembergischem Qebiete. 

EinsehfielsUeh von 60,0» km inlftadisehen Privatbahnen Uegen 
demnaeh zusammen in Württemberg an (dem Offentlieheii Vericehr 



t) Maeb den wm kSaigl. wllrtt«mb«igiiolie& Xiaitteriin der MwwIrtigM 
Angelegenheiten — Abtheilnng Ar die Veikehnu«telt«B — iMiwsgegebeMB Vef^ 

mütngsberichte f«r dM Bechnnngsjahr 1896/97. Stuttgart 1^ 

Yergl. Die wiirttembergitelien Eisenbahnen im Reohnnngqnhre ISOB/M^ Arehiv 
1897 S. 1187 n. IL 
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dienenden) voll- und schmalspurigen Bahnen 1633,83 km und kommen 
mithin 

auf 100 qkm Grnndilftcbe . . 8^7 km, 
„ 10 000 BiDwohner 7^ » EisenbahDen. 

8. Betriebamlttel nad deren Leietwigeii. 



m 



Eh waren am Jahresscblufö vorbanden: 

an Lokomotiven Stck. 

^ Personenwagen 

„ Postwagen (eigene). . . . 

a Gepäckwagen 

» Güterwagen (eigene) . . . . „ 

Auf je 10 km fietriebslSoge kommen: 

an Lokomotiven Stck. 

„ Personenwagenachsen . . . . ^ 

mit Sitzplätzen „ 

„ Güterwagen achsen (eigenen) . „ 

mit Ladegewicht ...... t 

Mit Westinghoase-ijaftdrackbremse 
waren ansgestattet: 

Lokomotiyen Stck. 

Personenwagen , 

Postwagen und Gepftckwagen . . 



II 



(mit Bremsapparat . 
.'L«itm.g . . . 



II 

n 



Die Leistungen der Betriebsmittel <ler 
Vnllspurhuhnen ergaben auf eigenen 
und fremden Strecken: 

a) Lokomotiven 

aberhaapt LokomotiYkm 

durchschnittlich ffir 1 
Lokomotive. . . . 
Notakilometer . . . 



1886/97 

488 
1189 
98 

263 
6964 



n 



818 
1157 
842 
47 
231 



19414872 

42160 
18844881 



1896/96 

466 
1174 
88 

261 
6632 



2,79 


1 2,65 


17,4« 1 


! 17,48 


310 


312 


83.44 ' 


80,04 


446,06 


414,75 



295 
1144 



29 
222 



Ii 



,, 18146790 



40994 
i 18181417 



<) Avfttrdem noch 16 PriTatwagen. 
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iaM/07 I 1896/96 



b) Personenwagen Aehskm i 107857 812 , 96540921 

darohBchiutUich mr 1 Achse „ 86073 33 «49 

c) Gepftek- und Gfiterwagen . , ' 930089769 | S2806B428 

dnrchsehnittUeh für 1 Achse , 15594' 15667 

I 

Die Zahl der geförderten Zöge betrug 1896 97 = 243260. 

Die durchschnittliche Stärke ergab bei sämmtlicheu Zügen 31 Achsen 
and zwar 

bei den Scbnelizügen ... 22 Achsen, 

„ „ Personenzügen ... 18 ^ 

^ » gemisehten Zügen • 20 „ 

^ , Gtttorzigefi .... 57 , 

„ „ ArbeitszUgen ... 38 , . 

In sSmmtlichen Zflgen sind zurflekgelegt an Bohtonoenkilometom: 



I 1U96/97 ' 1885/96 

anf den Vollspurbahnen: 

von Personen nebst Handgepäck. . . ■ H(;4<)B5.H1 36 160 678 

, Reisegepäck und Hunden . . . . ' 2 394 936, 2 229 331 

, Gfttem aUer Art 695543892 \ 549885260 

« dem Sigengewicht der Wagen und i 

LokomotiTen II 2400617882 i 3948770101 



2836035370 

1679618 

217 : 213 



znsammeD i> 3064969744 

f 

und zwar Ar 1 km Betriebslinge . * 1790687 
. 1 Natzkm .... 



Die Kosten der Zugkraft berechnen sich für Vollspurbahnen: 

für lOÜO Nutzkm auf ... . 607,oo.// (580,oou» im Voijahr) 
, 1000 Wageaachskm aaf . . 20^ „ ( 20,10 , , , ). 

An Aehskilometern wnrdeh von eigenen und fremden Personen-, 
Qepftck-, Gflter- nnd Postwagen anf eigenen Betriebsstrecken geleietet im 
Jahre 1896/97 anf den Vollspurbahnen: 

flberhaapt 409947148 Achskm 
dagegen 1895/96 880104069 , . 
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8. Verkehr. 

Im Personenverkehr ergab sieh fQr 1896/97 gegenfiber dem Vor- 
jahre eine Zvnshme 

. bei der Zahl der beförderten Personen . . . um 3,i7 */• 
9 n n geleisteteo Personeokm . . .„ 3,73 „ 

„ ^ Einnahme aas dem Personenverkehr . „ 5,58 „ . 
wie iiüs der uachstehenden Zusammenstellung erhellt: 



Klasie 


BeRliderte 

P«riOB«B 


Zurttckgelegte 
PtTtOBeakm 


Jede Person 
dnrchfahr 
dnrchschn. 

(Voll- 
spurbahn) 

km 


Bziielte 
BlBBBhne 


überhaupt 
Anzabl 




überhaupt . 
Anzahl 


überhaapt 
M 


iaYo 


in 


09 8M 


0,1a 


4764194 1 CtT 


88,40 


S8B640 


%n 


• n 


1888446 




66086888 


99iM 


8886871 


19.» 


, m.. . . . 


98096809 


9S,M 


487918486 87,u 


-») 


11818406 


77,M 


189r, »7 


24 977 668 


100,00 


487 994 096 100^ 




ueoeeie 


100t» 


dagegen 1885/96 


24 310427 




470 463 6B6 — 


19,43 


18 886914 




mebr 


3."% 




8,«»/o j - 









Von obigen, 1896/97 beförderten Personen, geleisteten Personen- 
kilometern and erzielten Einnahmen des PersonenTorkehrs ent&Uen (in 
Hnnderttheilen): _ 





)| PenoBM 


PenoBoakm 


Wniftfiffp 






Vo 


% 




•1 48,17 


49,45 


46,99 




! 1,34 


6,78 


7,97 


„ Zeitkarten f. bestimmte Bahnstrecken 


8,18 


3,03 


1,00 


„ „ für die ganze Bahn . . 


2,35 


3,01 


2,96 


u Arbeiterwochenfahrkarten . . . . 


1 21,74 


9,38 


3,13 


, einfache Fahrkarten 


17,11 


21,86 


34,ao 


, Fahrscheinbücher zu 30 Fahrten auf 








einer bestimmten Bahnstrecke . . 


4,02 


2,8S 


2.11 




2,09 

II 


6,76 


2,94 



Die durclischuittliche Fahrt einer i^erson betrug für 1896/97 (auf den 
Vollspurbahnen): 



•) Für III. KlMse = 17,CT kn, fVr MUitir = 64,»? km. 
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für Rückfahrkarten . . 22,62 km für Zeitkarten .... 11,23 km 
„ Rundreisekarten . . 84,63 „ „ Arbeiterwochenfahrk. 8,44 „ . 

Die Einnahme Ar 1 Person und Peraonenkm etellen sich wie folgt: 



£8 kommen 1896/97 an £iiiDahme (bei 


'1 

.1 
1 


mt 1 PenoB 


Mf 1 Personeaktt 


den VoUsparbabneo): 


r 
1 




4 




5,73 




n II. n 




1,53 


5,11 


« III. , 




0,49 


2,73 




( 


0,83 


1,53 


dnrehschnittKch 1886/97 


i 

,i 


0»60 


2,99 


dagegen 1895/96 




0,67 


2,94 



Auf 1 km Betriebslänge entfallen bei den Vollsparbahnen an £itt«> 
nahmen im Personenverkehr: 189f;/97 = 8 575 .//. 

dagegen 18dö/96 = 8 162 , . 

Die durchschnittliche Binnahme für die Person und das Personen- 

kilometer stellt sich wie folgt: ,p .- . - ^ ^ 

Ar 

' SehMelliflce Personen- nnd 

E. «tM« (V.ltap.rb.h.«): „^.^^^m. 

auf 1 Person Jt l\ 2,95 0,69 

„ 1 Personenkm 4 ' 4,69 



für 

BflekfUir- , Bnndreiee- Zeit* 



ün Jahre 1896/97 kommen (ba 

dc|p Vollsparbahnen): ■ ~ - . 

r ■ ■• 

au Einnahme auf 1 Person . . . m 0,6:^ 3,18 0,92 

, „ „1 Personenkm . 4 ' 2,80 > 3,76 1,96 

Die Ansnntxnng der SitzpIfttze der Personenwagen ergab (in Hnndert» 





L 


1896/97 

- 


1896/96 




•/• 


6,94 


6,1B 






16,94 


16,39 


» ra. . . 




29,26 


29,41 




durchschnittlich 


26,96 


25,76 
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Vun der GesamniteiQDahme aus dem Per.sonen verkehr entölen: 

1896/97 1896/96 
auf I. Klasse 2,73% 2,91 Vo 



IL. 
III. 



V 



19,83 „ 

77^ , 



20,60 „ 

76,69 „ 



Die Gesammteinnahme ans dem Penomn- imd €tepftckverkehr 
betrag: 

in 1896/97 . . . 16 225 802^/ 

dagegen 1895 96 . . . 14 401910 „ 



mithin i896;97 mehr 



823 892 uy, d.h. + 5,72Vr 



Der Gflterverkehr seigte im Jahre 1896/97 gegenftber dem Vor- 
jahre eine Zanahme nnd zwar: 

bei der Zahl der befttrderten Gfitertonnen ... um ß^ieVo» 

9 9 9 w g^eisteten TouieDkilometer . . „ 7,60 , 

und y, „ Gesammteinnalime (einschl. Nebeneririge) „ 6,88 « , 
wie nachstehende Uebersieht ergiebt 

Es wurden befördert (gegen Frachtberechoang): 



1896/97 


Tonnen 

(Iber- . 
haupt 


Tonnenkm 

über- , , 
in»/o 

tiaapt 


Jede 
Tonne 
dnrcb- 

fahr 
durch- 

■ehn. 

km 


Srsielt« Bimnahme 

i für filr 
Uber- ... die das 

K . t tkm 

haapt ' 1 


I. Eil- nnd Ex- 












1 






prefsgut . . 


58773 


0,76 


3899080 


0,«« 


72,S8 


1049418 


8,M 


19,51 26,»6 


II. Frachtgut ») 


6 357104 


90,0:^ 


546 625 192 


92,41 


85,»9 


24 399494 


89,T0 


8,<*4 4,46 


III. Militärgut . 


17136 


(),-it 


1 667 ',»30 


0,3V 


109,01 


96 589 


0,35 


&,l>4 5, 1 ' 


IV. Viehverkehr 


173 411 


2,4« 


4271496 


0,7 a 


24,69 


826 725 


8,05 


4,78 f9,40 


V. Dieustgut 
















1 


(ftachtpfliehtig) 


460088 


6,M 


84867788 


1 •>» 


76,» 


807909 




M»: 9^ 


sasamm. 1896/97 
dAg«geii 1896/9« 


7 062 062 
6706847 


1 — 

100,<K) 


591 524 3()1 
660969417 


100,00 


83,76 
88,0s 


27 104 488 
96568969 


109yoo 

_ 


3,ss 4,«o 
8,st 4,ft4 



Davon entfallen lin Hunderttheilen}: 



Tonnen ~[ Binnnhao 





. . «/o 




H.49 


20,»' 


n Wagenladaugsgüter . . 


• 11 


i 


81,53 


69,50 


manu 


BW « 


; 90h« 


89,7t 
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Auf 1 km durchschnittliche Betriebslänge ivomnieu: 

in 1896/97 d40766tkm gegen 320300tkm im Jahre 1896/96. 

0er SteinkohlenTerkelir gettaltete sieh, wie folgt: 



1696/97 



1886/9Ö 



An Steinkohleu aud Koks wurden 
Ja Wttrttembei^ eingefihrt: 

mit der Eisenbahn 

zu Wasser 



ttberiirapt 



Tonnen 


% 


Tonnen 


% 


1 1142U04 


92,4 


1119060 


93,9 


j 91096 


7.» 1 


72077 


6,1 


1984000 


mfi i 


1 

1101187 




|l 48808 


SjSO 







Es entfiüleD li896y»7: 

rar Saar^ und Rohikelileii 98 (97,i Ve ini Voijahr), 

« bayerische, böhmische, sftchsische Kohlen S , ( 2,9 „ i» » )• 

Die Güterbe weguug auf den württcmbergischeu Staatsbahnen ergab 
für das Berichtsjahr 1896/97 zasammeu nach sämmtlicheu Verkehrsbezirkeu 
(ansschUefsUch No. 86): 



1896/97 



1896/96 



Tonnen 



an Versand 

, Empfang 

Davon kommen anf: 

_ I Versand 

Holz') (31a, b, c) . . . . [ g^pf^^ _ 

( Vers&nd i 

Steinkohlen und Koks (60) . | j;„pf„g j 

1 Versand 
Empfimg 

Steine, gebrannte. Brach- | Versrad 
steine (69) \ Empfrag 



999 696 
2627199 

267 447 
223 703 
1468 
1106714 
17968 
171661 
48470 
142704 



915018 
2318928 

239 663 
177 276 

14 696 
1006689 

17282 
142881 

89606 
140872 



4. Anlagekaiiital. 

Der Bananfwrad f&r die von Wfirttemberg gebraten Betriebsstrecken 
betrog am 81. Mftrz 18B7: 

f&r 1 751,52 km fiahnlftnge . . . . 648645781 uv, 
darehschnitüieh fOr 1 km .... 810885 «. 



^) StMnmbols (a), Werkbols, Schnittwaaren (b), Brennkola, Holucbwellen (c). 
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Fflr die Vollsparbahnai (1 700,76 km) stallt sieh das Anlagekapital 
auf 640684405 uv, Ar 1 km auf 817819 uK. 

Das Anlagekapital im Jahresdurchschnitt für die von Wftittemberg 
betrieboDeo Bahnen stellt sieh für 1896/97 auf 585132099 ur. 



6. Fiaansielle Ergebnisse. 



Ea betragen: 

die Betriebseinnahmen ur 

a Betriebsausgaben „ 

der UebersehiUs ur 



46278680 

28677 613 



48 485 GBO 

27 209 7S7 



17685947 i 16976288 



Transporteinnahmen : 
ans Personen- nnd Geplekyerkehr . ja \ 16296802 

„ Güterverkehr „ | 27 898642 



14401910 

26241 243 



zusammen uv i 48124844 i 40648168 



für 1 km Betriebslftnge 

a 1 Nntxkm 

Davon kommen (in Unnderttheilen): 
anf Personenverkehr */• 

0 Güterverkehr „ 



I 



I 



24848/y7 
8^ 

36,81 

64,69 



28657,68 

64,56 



Die eigentlichen Betriebseinnahmen nnd Ausgaben (nach den Ab- 
zogen) stellen sich wie folgt: 



1. 



Eigentliche Betriebseinnahmen . . . uK 46178468 , 42486765 

, Betriebsausgaben') i 26852460 25573883 

•; i 

üeberschols ur . I&d2101d 16862872 



^) Unter Ausschi uis der Kosten für erbeblicbe Ergänzungen a. dergl., sowi« 
der T«rgUtnng far gepachtete Bahastreekei. 
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BetriebsaasgabenO On HondertÜieUen 


1 • 




der BetriebseinnahiDeD) .... 






60,96 


dMgl anf 1 km durdiMhnittliclie Be- 












LOVKr 






» 


1 t7l«7 


1 «3SD 


„ 1000 Wagenaehakm . . 




67 
Ol 


67 


Davon entfaileD (in üunderttheileii): 








auf allgemeine Verwaitong .... 


V. 


8,57 


8,30 








25,40 






66,57 


66,80 



Das Anlagekapital der von WArttemberg betriebenen Bahnstrecken 
Terzinate sich: 

18% 97 mit 3,42%») 
dagegen 1S9Ö/96 , 3,23 „. 



6. l'nfAIle beim Eisenbahnbetriebe. 

Im Berichtöjahre 1890,97 ereigneten sich: 

7 Entgleisungen . . davon 6 iu Ötationea, 

8 Zusanimeustöfse . , 7 „ 
77 sonstige Unfälle. . 50 „ 



zusammen 92 Unfälle davon 03 in Stationen, 

gegen 120 , n 35 „ „ fftr 1835/96. 



Bei sämmtlicheu BetriebsuDfälleu wurden getödtet und verletzt im 
Jahre 1896/97: 



Reisende 

Babnbedienstett- und iiabuarbeiter im Dienst 
fremde Personen 



zusammen 

dagegen 1896/96 



«etOdtefc 1 


verletst 


6 


7 


16 


40 


9 


12 


81 


69 


60 


66 



1) Unttr AnMclilnlii der Kosten für erhebliche Srgtninngen a. dergl^ »wie 

der Yergtttnng ffir (j^epachtete Bahnstrecken. 

>) Pär die Eigenthnmsstrecken betrug die Verzinaang 3,'/9 berw. y.iKOo., 
Für die SobmalBpurbahneu ergab die Rente 1896/96 = «egen l,w % für 1895/96. 
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Anberdmn murden dnreh die Bahosllge Mi^vhi SellistiDordTeniieh 
1896/97 flberhanpt 14 Vwmm getödtet. 

Es kommen im Jahre 1896/97 an Tödtangen und VerletMagen: 
auf je 1 Millioa beförderte Reieende 0^ TOdtangen und 0^ VerlelMIfpn, 



„ . 1 „ PeraeneDkm. . 






n 0.M 


1» • 


• 

7. Beamte md Arbeiter. 








Beamte 






DnrohfdiaitcUeher Penoaalbeitaad 


etats- 


diäta- 


Arbeiter 


Zusammen 


188W 


mlLfsige ^ 


riaehe 








in JaktetdatdiMliaitt (ia rnudea ZaUaa) 


bei d«r allgeBtineB Yerwttltmy . . 


99t 


80 


M 


408 


„ „ Bahnanfsicht n. Unterbaltivig 


1314 


63 


2 476 


8K42 


„ „ TransportTenraltang . . . 


8248 


329 


2 797 


6S69 


« « WetlntitteaTanrsltan«: . 


52 


17 


1 877 


1946 


überhaupt . . 


4902 


478 


7186 


12666 


dagegen 1896/96 


4754 


4fi& 


6760 


11999 



Die Ausgabe ao Gehalt und Löhnen für dieses Personal betrug im 
Jahre 189^/97 IS 774789 uv. 
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der kttnigl. wUrtteoibergitchen Verkehrsanstalten/) 



Der Verwaltungsbericht der köiiigl. württembergischen Verkehrs- 
an.stalten für das Rechnungsjahr 189<3, 97 enthält wiederum bemerkenswerthe 
Mittheilangen über die Wohlfahrtseinrichtungen dieser Anstalten im Jahre 
1896/97. Hieraus sind die folgenden, voriiehmlich daa Personal der Eiseu- 
babnverwaltung betreffenden Angaben entnommen. 

Im Bezüge von Staatspensionen befanden sich am Schlüsse des 
Jahres 62 (gegen 56 am Anfange des Jahres) frühere Eisenbahn beamte, 
sowie 76 (67) Wittwen und 41 (37) Waisen verstorbener Eisenbahnbeamten; 
die Beamten bezogen zusammen 169883 at und die Hinterbliebenen 
68718 Jt jftlirUeh, sodafs am JahreMchlnfs insgesammt 283 046 jt zur 
Zahlung standen. Diese Zahlen sind deshalb ▼eitftltniTsmäfsig gering, weil 
die weit überwiegende Mehrzahl der Bediensteten bei der wflrttembergisehen 
StaatsbahnverwaHnng nieht, wie bei den preafsischen Staatsbahnen, ohne 
Entrichtung von Beitrügen YersorguBpansprflche gegenüber der Staats- 
kasse erdient, sondern dem ünterstützungsverein für Angestellte 
der Verlcehrsanstalten und ihre Hinterbliebenen angehürt, zu 
diesem Verein Beitrüge zu leisten hat und dadurch ihm gegenüber An- 
sprüche erwirbt Dem Verein gehörten im Jahre 1896/97 aalser 1824 
Angestellten der Post-, Telegraphen- und DampCBchifhhrtsTerwaltung 4874 
Angestellte der Eisenbahn^erwaltBng an, die Gesammtmitgliederzahl hat 
sich von 5563 im Voijahre auf 6696 im Berichtsjahre gehoben. Die Mi^ 
giieder zahlten im letzten Jahre an einmaligen und laufenden Beitrügen 
532 116 y/, an Geldstrafen 16689uS ein, während der dem Verein zu- 
fliefsende ErlOs aus herrenlosen Gegenständen 4 771 ua brachte und die 
Staatskasse einen Beitrag von 363001 ae leistete. Die im Vergleich zu 
der Steigerung der Mitgliederzahl sehr erhebliche Steigerung der MitgUeder- 
beiträge von 310 670 im Voijahre auf 582 116 jf im Berichtsjahre wird 

Vergl. Archiv 1607 8. 1147— U&l. 
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darin ihren Grund haben, dafs die Mitglieder, die auf die mit 
Beginn des Rechnungsjahres 1895/96 eingeführte Berücksichtigung der 
MilitÄrdienstzeit bei der Festsetzung der statutmäfsigen ünterstützan'^eii 
Anspruch erhoben haben, die auf die Mililärdienstzeit entfallenden Beiträge 
von 3Vo ^^68 Üiensteinkonimens nachzuzahlen haben, mit dem sie 
in den Untcrstützungsverein eingetreten sind, und dafs die solchergestalt 
nachzuzablenden Beiträge im Berichtsjahre in erheblichem Umfange ver- 
•einnahmt worden sind. An ünterstHtningen wnrden von dorn Verein 
gezahlt: an pensionirte VereinemItgKeder lanfoid 727 268 «jr und einmalig 
£00 ur, an Hinterbliebene von Vereinamitgliedem laafiend 262287 ur, ein- 
malig 4164uK und Sterbenachgehalte 16068ur. Am Jahreeschlnls waren 
961 pensionirte Mitglieder, 1 116 Wittwen, 79 Voll- und 796 Halbwaisen 
im Gennis von laufenden Unterstatzungen, wfthrend der Vermögensbestand, 
•ohne den 367664 m betragenden Reeervefonds, sieh auf 8166664 ur 
stellte. — Im Bezöge von stftndigen oder auf bestimmte Zeit bewilligten 
•Gratialien befanden sieh am Jahresschlolis 14 frühere fiisenbahnbeamte 
und d4 Hinterbliebene von Eisenbahnbeamten, die insgesammt &393ur und 
4887 «# j&hrlieh bezogen. Daneben wurden an 20 frühere fiisenbahn- 
beamte und 62 Angehörige von Beamten einmalige Gratialien zum Betrage 
von 890 UV bezw. 2889uv bewilligt. 

Das dem Unfallfursoigegesetz für Reichsbeamte nachgebildete Unfall- 
f ursor^egesetz für Beamte verursachte der Eisenbahnkasse im Benchts- 
jahre eine Aasgabe von 86271 ^, wovon indessen der Unterstützangs- 
verein 39 257 erstattete. Aus AnlaTs der unter dieses Gesetz fallenden 
Betriebsunfälle wurden ferner an verunglückte Beamte oder Hinterbliebene 
von solchen 3 321 .// Unterstutzungen gezahlt. Am Schlufs des Berichts- 
jahrs befanden sich 64 verunglückte Eisenbahnbeamte und 64 Wittwen 
und 118 Waisen von solchen Beamten im Geuufs von Unfallpensionen zum 
Gesammtiahresbetrai^H von 91026^7. 

Der seil September 1886 eingerichteten Sterbekasse für Ange- 
stellte der Verkehrsanstalten, die seit (leiii Jahre 1895 9H das Recht 
der juristischen Persönlichkeit besitzt, gehörten am 31. Dezember 1896 
im ganzen (301 Mitglieder, von denen 318 auf die Kisenbahn- und Dampt- 
schiffahrtsverwaltung enttielen. mit einer Versicherungssumme von 25*j 3(,)(J ^/ 
au. Die Versicherungen werden über 100 200 Ui, ^.KX) 400 M und 
6U' J M. abgesehlossen. die Beitrage siud nach dem Lebensalter zur Zeit 
des Beitritts abgestuli. im letzten Jahre betrugen die Beiträge und Ein- 
trittsgelder 8791 ./y, während an Sterbegeldsummeu nur 2400^/ auszu- 
bezahlen waren. Die günstigen Ergebnisse der Kasse liefsen es zu, den 
Mitgliedern eine Dividende von 16*>/o der gesammteo Beitragsleistung von 
4en Jahren 1891—95 zu gew&hren, wofftr 5866«# anJiaweiidAtt waren. 
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Der Vermögensbestand erhöhte sich von 50157^ auf 60 748 u?. — Bei 
der Lebensversicherangs- und firsparnifsbauk und bei der allge» 
meinen Rentenanstalt in Stattgart wurden im Jahre 1896 von 567 An- 
gehörigen der Eisenbahn- nnd DunpfBchiffahrtsTerwaltnng neue Versiche- 
nmgOD abgescidonen. Am Snde des Jßikm warea bei des Anstalten 
überhaupt 4873 Angehörige der Terkehrsanataltea, davon 8863 Angehörife 
der filsenbahn- und DampfiBehiflhhrtsTerwaltnng mit einer Versieheronga- 
samme von 18988615 ui verriehert Bei den naeh dem Gesetz vom 
19. Januar 1889 lllr BedioDatete der Verkehraaaatalten in Stnttgart mit 
einem Aufwände von 1227366 erbanten Familien wohnnngen nebet 
der damit Torbnndenen Badeanstalt wnrde eine Einnahme an lliethe 
n. 8. w. im Betrage von 47 681 jt ersielt, wihrend die Ausgaben ftr Unter- 
haltong, Steuern, Brandversicherungen u. s. w. 28886 uK betrugen; es 
veibUeben als fJebersehuiis 19S96uv, wodurch das Anlagekapital mit 
1,57S% ▼erzinst wurde. Von den nach dem Gesetz vom 9. Juni 1891 
erbauten Familienwohnnngen auf der Prag bei Stuttgart waren am Schluls 
des Berichtsjahres 17 Gebäude bewohnt, die einen Bauaufwand vtm 
1 185 948 M erfordert haben. Die Einnahmen an Miethen n. s. w. betrugen 
31862 Oft die Ansgabeo für Unterhaltung u. w 5 976 m, sodal's sich ein 
Uebersehufs von 2o886uy ergeben hat, wodurch das Anlagekapital sich 
mit 2,18 °/o verzinste. — Für die seit dem 1. Juli 1890') eingeführte 
bahnärztliche Untersuchung und Behandlung der Angestellten der 
Eiaenbahnverwaltung ist der Eisenbahnkasse im Berichtsjahr eine Ausgabe 
von 41 833 .Ä erwachsen. — üienstbekleidungsstücke wurden im Be- 
richtsjahr an 3 762 untere Bahn- und air 3 050 untere Post- u. s. w, An- 
gestellte frei, und an 935 andere Bedienstete gegen Entgelt abgegeben. 
Der (lesammtwerth des Umsatzes bei der Montirungsverwaltaug bezififerte 
sich auf 378 686 jt. 

Auf Grund der Kranken Versicherungsgesetze bestehen für das 
nicht im Beamtenverbältnifs beschäftigte Personal der Eisenbahuverwaltung 
fünf Werkstättenkrankenkassen, eine Betriebskrankenkasse uud eine Bau- 
krankeukasse. Am Schlufs des Jahres 1896 wurden bei der Baukranken- 
kasse, der Betriebskrankenkasse und bei vier Werkstätten krankenkassen 
3°U, bei einer Werkstättenkrankenkasse 2Vs Vo Beiträge vom Tagesverdienst 
erhoben; das Krankengeld war bei der Baukrankeukasse und drei Werk- 
stättenkrankenkassen auf 60°/«, bei einer Werkstättenkrankenkasse auf 
65 % und bei den übrigen Kassen auf 66Vs V« des Tagesverdienstes be- 
messen. Das Sterbegeld ist bei sümmtli^ien Kassen auf den vierzigfachen 
Betrag des durehsebnittiiehen ElasseDlohnes bemessen. Die Dauer der 

1) Yergl. Arehiv laW S. 787/68. 
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Krankenunterstützung beträgt bei der Baukrankenkasse 13 Wochen, bei 
der Betriebskrankenkasse 62 Wochen, bei zwei Werkstättenkrankeukassen 
26 und bei drei Werkstättenkrankenkassen 39 Wochen Eine besondere 
Fürsorge für erkrankte Familienangehörige, wie sie bei den K ran kenk aussen 
der preufsiscben Staatsbahnen besteht, ist anscheinend bei den württem- 
bergischen Verkehrsanstaiten nicht eingerichtet 



Im Jahre 1896 betrag: 
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bei der Betriebs- < 


bei den Werii- ' 
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krankeekasaeii 
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liehe Mitfjliederzahl 


63U2 




1810 




927 




„ Zahl der £rkraDkang8- 
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fäUe 


2809 


0,45 


952 


Ü,A3 


670 


O.JS 


, Zahl der Krankheitetage 


54 933 


8,78 i 


17 864 




13436 


14,i» 


, Samme der laufenden 
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Verwaltunga- und Mit- 
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gliederbeitrBge . M 


14r)79& 


88,u 


61670 




96B04 




„ Summe der Ausgaben 
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jenigen für Kapitel- 
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1MM8 


ai,Tt 


; 48966 


1 ^ 


81817 


88,7« 


dae QeienntrennVfen . , 


19881» 


SM« 


: 68688 

i 


i 


6864 


1 



Aus einem Theile der Ueberschiisse der vor dem Kriafs des Kranken- 
versicherungsgesetzes in Wirksamkeit gewesenen freiwilligen Kraukenkasse 
sind Unterstützungsfonds für Werkstättenarbeiter gebildet, die zu 
Gunsten der Arbeiter besonders verwaltet werden, — Auf Grund der 
Unfall Versicherungsgesetze waren im Jahre 1896 bei den staatlichen 
■württembergischen Verkehrsanstalten 8*?36 Personen, davon 8112 bei der 
Eisenbahn- und Bodenseedampfschiffabitvsverwaltung versichert: aus 207 
Verletzungen und Tödtungen standen am Jahresanfang bei diesen beiden 
Verwaltungen Entschädigungen zur Zahlung, 50 neue Fälle traten im 
Laufe des Jahres hinzu. £s wurden an £atschädigangen auf Grund der 
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Unfallversicberangsgesetze 74129uv verausgabt. — Zam Zwecke der In- 
validitäts- und AltersversicheraDg sind die versicheningspflichtigen 
Bediensteten und Arbeiter der staatlichen württembergischen V-erkehrs- 
ausLalteu bei der württember^ischen allgemeinen Invaliditäts- und Alters* 
Versicherungsanstalt versichert. Im Jahre 1896 wurden für 7 497 Ange- 
hörige der Eisenhahnvt rwaltung Quittungskarten ausgestellt und für das 
versicherungsptlichtigt* Eisenbahnpersonal an Versicherungsmarkeu 1013 
1. Klasse. 15 321 II. Klasse, 216 396 III. Klasse, 167833 IV. Klasse, ius- 
gesaramt also 3^0 563 Stück eingeklebt.') Invalidenrenten wurden II, 
Altersrenten 8 im Jahre 1896 für Bedienstete der Eisenbahn Verwaltung 
zur Zahlung angewiesen. Für das ständige Personal besteht seit dem 
1. Januar 1891 eine besondere Znschufskasse, deren Zweck und Ein- 
richtunjj; im wesentlichen denen der Abtheilung B der Arbeiterpensions- 
kasse bei den preufsischen Staatsbahnen') entsprechen. Die Wartezeit für 
die Gewährung von Rentenzuschüsseu und von Wittwen- und Waisengeld 
ist seit dem 1. Janaar 1897 von 10 Jahren auf 5 Jahre herabgesetzt, auch 
sind die Bestimmaogen Qber die Ruckgewähr von Beiträgen geändert 
worden. Die Zuschufekaaee xfthlte Bade 1896 aafter 1 290 Arbeitern der 
Poet- n. 8. w. Yerwaltnng 8438 Arbeiter der Bisenbabttverwaltang za Ihren 
MitgliederD. Das Vermögen der Zaechoiskasse ist am 106425 Jt gestiegen; 
gezahlt wurden 6d6 uK Ansnahmerenten, 6 888 uK Benteazoschfisse, 8 642 m 
Wittwengelder, 8184.« Waieeagelder, 786 ur Abfindongen und 890 UK 
Sterbegelder. 

') Bei den preafsischen Staatsbahnen erfüllt (Archiv Is9i 8. 66 ff.) die Ab- 
theilung A der Arbeiterpensionskasse die Aufgaben einer reichsgesetzlichen Ver- 
BioheniDgsanstalt. Das Markensystem ist nicht eingeführt. Im Falle der Einführung 
dilses Systems wtttdsn hü den prevlifoehttn Staateliahneu j&hrliek etw« ll Millionen 
YeniflhemngBmMrken na verwenden sein. 

*) Vergl. AroUv 1801 S. 86 JH 
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Dto ElteibalMeii im OrortbarzogtlMiiii Badaa in Jaiir« 1896.*> 



1. Linn«!. 

▲m JahroBseUoIs 18B6 iMirag die Lflnge der vom baditchen Staate 



betriebeoeo Bahnen 1660,16 km (wie im Voijahre). 

Dazu kameu: 

I. auf die badischen Staatsbahnen 1466,51 km-) 

II. „ „ gepachteten Strecken 24,50 ^ 

III. „ „ raitbetriebenen Strecken 4,89 „ 

IV. „ „ PriTatbahnen 64,26 « 

zusammen 1 55(J,i6 km. 

Doppelgleisig varen 602,09 , . 

Im Nebenbahnbetriebe befanden eich: 

von den badischen Staatsbahnen 190,66 Icm, 

jf „ Privatbahnen 44,68 , 

dasn: verpacbtoto Nebenbahnen . , . . . . 4,48 , 

zneammeii 280,66 km. 

Die Betriebslange im Jahresdurchschnitt ergiebt . . 1660,t6 km, 

davon fftr Peraonenverkehr 1517,24 , 

„ n Gfitorverkehr 1647,94 ^ 

Die Eigenthumslänge der badischen Staatshahnen (zuzüglich der 

4.48 km verpachteten Strecken) beträgt ... 1 470,99 km. 

dazu: die Privatbahnen mit 54,2ü „ 

zusammen mithin 1 ö25,S5 kro. 



1) Tergl. die Stetiitik der bediaohen Bahaea fftr 1886, AraUv 1887 8. 1168 ff. 

Die aachstebenden Angaben liad dm Vtttt der grorsberzof^licben GeneraldirektiOB 
der badischen Staatsbahnen beranspegehenen Jahresbericht über die Staatseisenbahneii 
nnd die BodenReedampfflchiffabrt im ürofshersogthiun Baden für dai Jahr 1896 — 
Karlaruhe 1897 — entnommen. 

9) Absttglieh 4,4>i km verpeehteter Streokea. 
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Die GesammtlUnge der am 31. üezember 1896 im Grofsherzogthum 
Baden belegenen Rahnen war: 

an badischeu Bahnen 1 466,Si km ^) 

a fremden Bahnen auf badischem Gebiet . . 133,4n „ 

überhaapt 1688^7 km 
2. BotriebraUttel ind ttre hOa^nmgtm. 



Am Jahrmscblnlb waren vorhanden: 

Lokomotiven Stück 

Tender „ 

Personenwagen „ 

mit Achsen , 

, PIfttzen Anzahl 

Qvgtuekr nnd Guterwagen . . . Stflek 

mit Achsen „ 

, Tragfthigkeit .... t 

Davon besalaen Westughoosebremie: 
Lokometiven StQck 

Personenwagen , 

Gepftck- and Güterwagen „ 

Leistungen der badischen Betriebsmittel 
(auf eigenen n. fremden Strecken): 

Lokomotiven Lokkm 

dnrchschn. für 1 Lokomotive „ 

Personenwagen Achskm 

durchsehn, fftr 1 Achse . „ 

Gepäckwagen 

durchscbn. für 1 Acltse 

Güterwagen 

durchscbn. für 1 Achse 

Auf jedes Achskm der Personen- 
wagen kamen Personen 

Die bewegten PHitze der Personen- 
wagen waren besetzt zu . . 

Die bewegte Tragfähigkeit der 
Lastwagen war aasgenutz^ zu 



1896 



1896 



w 
» 



578 


573 


474 


467 


1446 
2972 
69665 


1414 
2895 
68087 


«) 10818 
22041 
120837 


10186 
20676 
118602 


847 

1406 
840 


836 
1394 
884 


22409823 

38 771 


21 312 079 
37194 


128059 539 
43089 


117 283 278 
40512 


27416 180 
60121 


26 541979 
56013 


883 883 579 
15468 


297 753570 
, 14800 


4,07 


1 4,0» 


23,04 


1 22,08 


39,78 


l 

87,15 



*) üaeehL 88^ km badisehe Stneken d^r Küa-Neekarhahn. la tiiswtrtigeB 
Bttaten Hegten 187,m km badlM^e Eisenbahnen. 

>J Eintolil. 898 OeplAwsgen (4M Achaen) und d9G Bahndienitwegen (l U66 
AdlMB). 
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8. Aalftffekapitftl« 





Bei 


den 


- 


Am JahnttdüiA 1886 bttra« 


StuttlnliBoii 


1 PrivatkakM 

, (Im 




die SigenthniMl&nge . . . , km 


1470,M 


\ 

i 64,« 


1586,S» 


ot* TerweiMietB ABitgunpinu: 

auf 1 km EigeotbumBlänge „ 


m 068 025 
888898 


5 671 174 
108876 

1 


488684199 
890868 


du Anlagekapital im Jahm- 


478068962 


6668780 

1 


484682069 



4« Verkelir und flaansielle Betriebsergebnisse. 

1896 I 



Betri«b8llnge im JahresdarehMhnitt km 

Anlagekapital , „ ur 

Beil)Tderte Penonen Anz. 

p Guter (firadiVEaUeDde) . t 

y, Dienstgüter (frachtfreie) „ 

Einnahme: 

aus dem Personenverkehr') . . 

„ , Gepäck-, Eilgut-, Milch-, 
Fahrzeug n.s.w. Verkehr 

„ Güterverkehr*) . . . 
„ Verkehr überhaupt . . 

im ganzen ^) 

anf 1 km Bahnl&nge 

Ausgabe: 

im ganzen 

auf 1 km Bahnläoge .... 
in Prozenten der Boheinnahme . 



1895 



1660»16 161^71 
484G220S2 > 478066700 



T1 



r 

» 
II 



•/• 



96960045 
10183798 
548647 

16648 779 

24720» 
34 314 811 
58 43Ö 593 
57827 729 
07 304 

36 476 669 
23531 
68,08 



25160761 
9188860 
496428 

16922 595 

2361 246 
30694106 
49977 947 
54 013 076 
35635 

34 470257 
22 742 
68^ 



1) Alf PcTMiieii- und GeplekTMlMlir kMUioa ia 1886 17860968 M (g«s«di 
17846467 UK in 1896). 

3) Anf Güterverkehr (eintoU. JSUgnt v. dergl.) «ntfallea iu 1886 86874984 Jt 
gegen 82 2d9 &1U M, in 1895). 

*) BiBMhl. der BiaaahiMa «od Ltittaagta fBr dit BeidupoitTerwaltaag^ in 
Miliar- lud ArMhi]»liiehtigem Dienitgnt, Mt WageainietlieB nad mi tmittlgVB Qaeliea. 
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Die Eisenbahnen im QrolU|Oi«ogUiuia Baden im Jahre I88ft. 
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£iii]iahmefiberechtt£s: 

im ganzen UV 

auf 1 km Bahnlänge „ 

in Prozenten des Anlagekapitals . •/• 

Bs bat darebsohDitttieli dorehfahreii: 

1 Person km 

1 t Gut , 

Die dnrchsehnittticlie Sionalime betrag: 

ftr 1 Personenkn) 4 

„ 1 Gfitertonnenkm ,» 

Von der Roheiimahme entMen: 
auf die Peisonen- und Gepftck- 

beförderung Vo 

„ den Güterverkehr (einschliefsl. 

Leichen, Fahrzeuge u. 8. w.) . « 

„ sonstige Einnahmen . . . . „ 

Im Vergleich zum Vorjahre betrug die 
Zunahme (in Prozenten): 

bei der Personenzahl % 

, „ Gütertonnenzalil(frachtz.)^) « 

9 „ Gesammteinnabme . . . „ 

„ „ Gesammtausgabe . . . . „ 

n demEinnahmefiberschnfs , , . „ 

„ „ Rentenanlagekapital . . . „ 

Von der durchschnittlieben Platzzahl 
eines Zuges waren besetzt: 

in I. Klasse V, 

»U* » • « 

• in. n » 

ftberhanpt s 

Von der Ausgabe kommen (in Prozenten): 

anf allgemeine Verwaltung . . . „ 

0 BahnTonraltong. « 

„ XhunsportTerwattong: 

a) inberer Bahnbofedienst . » 

b) Expeditionsdienst. . . . , 

c) Zugbegleitungsdienst . . , 

d) ZogbefÖrderongsdienet . . , 

1) Anesehl. Militirgnt 



1896 



189» 



21361060 
13 773 
4,41 



9,86 
2,44 



8,71 
22,68 

28^04 

8,10 
2MB 

12,84 
8^ 

7,62 

38,88 



19642 819 
12893 
4,13 



19,77 


19,79 


76^67 


7&,87 




8,40 




4,46 


90,48 


88^ 


62,r,i 


69,78 


7,86 


7,18 


7,27 


8,57 


11,42 


5,60 


7,06 


' 6,49 


5,82 


3,59 



12,06 



9,88 
21,66 
28^ 
22^ 

8,06 
21,85 

12,81 
8,15 
7,69 

42,07 
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Die fiiMBbAiiiien in OrofslMncogthnai im Jahre 1806. 



Be eritiabt sich 


fttr Jedea 


Lokomotiv- 
IBM 1 18B6 

■ 


Hütt- 
liileineter 
1896 ' 1886 


1886 1886 

• 


tat Bimtahne . , . , Ji 
, Anagabe . . . . ^ 
« Uebenekttfi ...» 


1 

Mt ' Ml 

0,95 O,»! 


t 

8^ 8|«a 
9,» 9,M 

lA* l,w 


87804. 86886 
98681 ' 99749 

18778 19898 



Das Gewicht der bei den badischen Stationen abgegangenen und 
angekonmuiicn Güter beziffert sich im Betriebsjahre 1896 im ganzen auf 
rund 9 344 080 t (gegen 8 341 752 t im Vorjahre), von denen der gröfste 
Theil auf Massenartikel (mit über 100 QUO t Gewicht) entfällt, nämlich: 

1896 1896 

auf Stoinkohlen Va ; ^>49 a4,U9 

, Hob n ! 11,06 11,09 

„ Getreide und Hülsenfrüchte . . „ : 10,93 10,2r> 

„ Steine „ ' 9,18 9,i)6 

, Eiaen und Stahl ^ \ 4^<j8 4,40 

Von den in 1896 beförderten 8144SM070 GatertOBBenkiD (im Dorch- 
sohnitt 696 113 t) kamen auf die Strecken i ^ . „ . .-^^ 

!; Tonnen. 

Ulemeter ToimaB 

Mannheim— Konstanz , 383825726 760183 

Offenbnrg-SiogeD i 110464888 • 741376 

Mannheim— Wintendorf | 140670433 • 1541342 

Heidelberg— Wttrzburg i 77889581 486810 

Bruchsal— Bretten ^ 27 636 571 1842 438 

„ —Rheinsheim j 24328 709 1105860 

Duriaoli^MflhlMker 86940787 947198 



>) Oarchsohnittliobe lettMbalSafe. 
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Die Einnahmen der badischen Bahnen aus dem Güterverkehr mit 
dem Aaslande betrugen: , 



im Verkehr mit Oesterreich-Ungarn . M 
, der Schweiz . . . . , 
„ Belgien nnd England . , 
„ Holland .... 
» Frankreieh . . . 
. ItaKen 



V 

n 



I. 



1896 


18»S 


- 

621 165 


434 267 


3682 657 


2 961 361 


801390 


320092 


101 eao 


115641 


385296 


4^462 


390090 


414685 



Die höchsten Einnahmen betrugen: 
a) im Personenverkehr: 

in 1895 im August « . 
_ 1896 _ _ . . 



2 263 179 M 
2 249 067 „ 



die Verkehrsschwankung betrug 92 Vo (iro Vorjahre 102 "/O» 
b) im Güterverkehr: 

in 1896 im Oktober . . . 3 532 723 m 
y, 1896 „ „ ... 8726287 „ 
die Verkehrsschwankung betrug 37 7o 0^ Vorjahre 60 °/(,). 



Ffir das Pereonenkilometer be- 
zlffnrte eich die Einnahme: 

in 1895 aaf 4 

9 1896 , , 

Abnahme ^ 

Von der Gesammteinnahnic entfallen aul Per.soneuverkebr allein: 

in 1896 . . . 28,79 Vt, 
dagegen „ 1895 . . . 31,88 „ . 

Die Gesammteinnahroe im Personenverkehr vertheilt sich auf die 
verschiedenen Wagenklassen, wie folgt: 



r • — ■ 
^ Biineii* 


1 direkter 


OesMuiit> 




▼ e r k e h r 




' 3,01 






3,40 


2,70 


4,84 
j Z , 




3,12 


0,81 


1 0,07 




0,28 
8.24 •/« 



auf L Klasse Vt 

. ni. „ 

„ Zeitkarten, Fahrscheinbüeher 

EilometerhefteO u. s. w. . « 
i, Militär. n 

Vit dem l. Mai 1895 eingeffihrt. 



1896 



1 



1896 



6,41 
26,48 
^,04 

21,91 
3,22 



6fM 
9^ 

45,92 

17,88 
2,75 
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Die Eisenbabnen im ürolthersogtbuiu Badeu im Jabre 18d6. 



Im Gflterverkehr ergiebt sieh im Jahre 1896 (gegeoftber 18B6) die 
Znnaiime: 

bei der Einoabme .... um ll,^(^Vo (6,16% im Vorfahre), 



7) 



1» 



Tonnenzahl . . . 
Tonnenkilometerzahl 



11,39 „ (6,82 
16,84 „ (9,11 



Dorehschnittlich betrug im Gfiter- 
verkehre: 

die Belastung einer Güterwagenacbee t 
der Frachtwerth einer Tonne. . . 4|& 
9 9 9 Aehse . . • « 

Die Anlagekapitalien verzinsten eich: 
bei den Staatsbahnen mit ....*/• 
« ^ Privatbahnen „ • • • • n 

zasammen mit , 



1896 

4,45 
9,70 

4,88 
7,01 
4,41 



1896 

2,06 
4,65 
9,68 

4,10 
6,48 
4,18 



5. Unfille. 

Im Jahre 1896 haben stattgefanden: 

7 Entgleisungen (3 auf freier Bahn), 
10 Zusammenstöfse (1 auf freier Bahn), 
126 sonstige Unfälle (davon 19 auf freier Bahn). 

Dabei Tenuiglfiekteii: 



1896 


Reisende 


Babn- 
bedienatete 


Sonstige 

Personen 


Zudammen 


tödtot 


ver- 
letzt 


tödtet 


ver- 
leut 


tOdtet 


ver- 
letit 


t6dt«t 


Var- 
ietät 


dnreh eigMei VerMhaUeft 


f 

- 1 


6 


98 


68 


») 9 


»)19 


84 


85 


ohne V«iMlraM«i (im 


L 


6 


2 


15 


l 


8 


8 


84 


ituammen 




11 


27 


83 


10 


15 


87 


loe 


dagegen in md& 


8 


7 




8. 


" 1 


10 


86 


100 



Dsvoa 8 dareh Selbetaeid, ömw. 1 dareh SelbitaoidvenadL 
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Die Eiaenbahiiui im Orofiliersogtboin Baden im Jabre 1390- idOd 



1. Batriebapcnmia]. 



< 

Das Bctrith^tnontl 
im Jahraiwalisdiiltt« 1686 
Mtnur 


Btato* 
nKUgt 1 

Bea 

1 

1 


DifUarieobe 


i Arbeiter 


Kai jIav AllcrAtnAlffiJin VjMnvAlftllMtf 

«rat ttcr »ii|^ciiioiiioii v orwuitiHfl^ • « • • 


mAK. 


«TO 


A4' 




908 
8M7 


190 


9388 




1088 


t 4948 


snnamra . . . 


\ 

4484 


1817 1 


' 6886 


, „ WerkstätteDTerwaltnng . . » . | 


M 


— 2U 


1 




1 1 

4068 1 


1878 


8878 


. Im 1686 ' 4471 

^1 1 


im 


8566 



7. Maln*Neckarbaha. 

Y<m badiaeheii Antheil derXain- 
Neekarbalui betrag: 

das Baakapital im ganzen . . . . ^ 
n y, n Jahresdorchsctuiitt , 
der Binnahmeaberachnfeantheü . . , 
die Veniiwiiiig dei AnUigekapitalB 



1 



1896 


1896 


9117999 


9081397 


9099698 


9053 467 




1066102 


11,81 


11,78 



Die Eisenbahnen im Königreich der Niederlande 
in Jahre 1896.') 



Am Schlüsse des Jahres 1896 waren innerhalb der Grenzen des 

Rüuigreichs überhaupt rund 2 742 km Eisenbahnen im Betrieb (gegen 



2 661 km im Vorjahre). 

Davon entfieldn (rond): 

auf die Gesellschaft für deu Betrieb von Staatseisen bahnen . 1447 km, 

„ „ Holländische Eisenbahngesellschaft 964 „ 

„ „ Niederländische Zentraleisenbahngesellschaft .... 101 „ 

, „ Nordbrabant-Dent^che Eisen bahn geseilschaft .... n 

„ „ Groise Belgische Zentraleisenbahn 103 „ 

^ „ Lfittich-Mastricht'er Eisenbahogeaeilschaft H s 

j, „ Mecheln-Terneuzen'er „ 23 „ 

, „ Gent-Terneuzen'er „ 10 » 

, sonstige fremde Bahnstrecken rund 31 



zQsammon 2742 km. 

Die Uebersicht auf S. 1312 und 1318 giobt ein Bild der Entwicklung 
des niederlftndisehen Bisenbahnnetzes für 1896. 

7«igl. Die BiieabahasB im Kftnifreldi der Niaderlaade im Jahie UM. 

ArehiT 1807 8. 1160 ff. 

Die naclifolcrenden Angaben sind entnommen aus dem amtlichen Berichte: 
Statistiek van het vervoer op de spoorwegen en tramwegen over het jaar 1896. 
UitgegeTen door het Departement van Waterataat, Handel en N^verbeid. 'i-OraTen- 
hage 1887. 
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Ueber die Einnahmen im Peräoneu-, Güter- und Gesammtverkehr 
des oiederlftndiscben Buhunetzes in 1896 (gegenüber 1896) finden sich 
naehstdiende Angaben:^) 



a 

8 

0 



I 



Beieiolmaiig 
der 

Bahngeeellioliftf tea 



J:\hr 



Die Biunhaiet (epbieigit) betragea 

überhaupt durcbschnittl. für 1 km 



im 

Person.- >)OUter* 
Verkehr 



2d* 



n 



in Tmisend fhilflf^n 



im 

Person.- ') Güter- 
Verkehr 



Gesellschaft für den Betrieb 



6 
6 

7 



▼on Staatseisenbahnen 


1 1896 
1 1895 


9 497 
90S8 


10 060 
9786 


l'J 657 
18806 


6041 
5787 


6880 1 
689« 


, 12 440 
i 18068 


Holländische Eisenbahnge» 


r 1896 

l 1896 


7606 t 


5749 

OfUD 


18866 


6092 
ouw 


4551 
4670 


10578 
10664 


NiederlandischeZentraleisen- 

bahnii^esellschaft ... 


677 
608 1 


1 

617 
511 


1004 

1079 . 


668« 
6671 


6098 
6006 ' 


10188 
1087« 


Nordbrabant-DeatschefSiaeil* < 
bahngesellschaft .... 


11806 

V1895 


948 

989 


386 ' 
298 


674 

592 


2466 
9276 


3297 
2886 


' 5682 
5174 


sveammMi 


) 1896 
(1885 


17998 
17987 ; 


16652 
16988 1 


34 680 
88679 


6903 

67a 


5483 
6418 


11386 
11166 


Orofte Belgiaehe Zentral» 


i 1886 
11886 


1896 
1767 , 


6918 
5088 


7068 ' 
«880 , 








Lllttfeh-]lMtfieht*er EisMi- 
bahnfesellsekafl .... 


1 1886 
\ 1886 


984 
276 j 


824 

810 


608 : 
686 < 






MeehelB-TtnMiMii'er fiiaen- 
bakifeeeUMbaft .... 


/1896 

\i8e6 


166 
158 


388 

aüo 


r>54 
518 , 








1 

ttherhaupt^) 


( 1896 
11806 


90906 1 
19478 

1 


r 

98677 
99044 

• 


F 

48780 ' 
41689 




- 





>) Ueber Betriebskosten, Reinertrag, Anlagekapital« Veniunuif O. deiyi. giekt die TOr^ 

liegende amtliche Qnelle keine Mittheilnngen. 
^; Davon ent&Uen: ^gg^ jg^^ 

(in Tausend Gniden) 

anf I. Klasse 8889 2090 

. n. . 6988 6186 



» m. 9101 

w ermäfsigte Fahrpreise . . « 541 

r, Zeitkarten u. dergl 1 421 

') Mit Gepäckverkebr. 



9848 

563 
3024 
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1812 I>i« Xfieiibiliii«B im Kttnigraieh der Niederlande im Jehre I80S. 



Uebersicht der Länge, de8 Rollmaterials und der weseDtlicluitea 



l 


o 

B 


8 


4 


0 


6 II 


7 




( 10 






Betriebiliinge 




fielfiabimittel, Ende 1805 


Laufende No. 


Bftseieluiiiiig 
der 


an i im 
Jabret' 

, . , durch- 
«^^'»^•scbnitt 


Doppel- 

deisifir 


Loko- 
motiven 

(einsclil. 
Tendw^ 
loko- 1 


Penonea- 
wagen 


1 Otter- 


a. Vieb- 






km i 


km 


km 


Stflek ' Aaaakl 




LdfiiM 




1 


Gesellschaft für den Betrieb 
















i 




von Staatseiseu bahnen . . 




1678 


678 


468 , 


1170 


68678 


B73fii 


4 66n 


S 


noiiandiscae JSiMenOAJiiij^e- 




















sellschaft ....... 


«)1275 


1968 


896 


886 


848 


86806 


8189 


1 68C 


3 


Niederländi8cheZentralei«eD- 




















bahnpesell.schaft .... 


101 


108 




88 


61 


8446 


101 


Bf 


4 


Nordbriibant-Deutsche Eisen- 




















babngeBellacbait .... 


•) IUI 


101 


• 


16 


44 


1944 


109 


» 




mamBen in 1886 


SOOttj 


8088 


988 


888 


9108 


98984' 


' 6184 


AMI 




deeeg«« 1. 1806 


8018, 


9910 


978 


814 


9100 


99884, 


6061 


688» 


6 


Grofse BelgiBche Zentral- 








•1 














«) 694 


616 


61 


988 

1 


886 


16407 


998 


eo8o 


6 


Lflttich - Mastricht'er Eisen- 






















*) 29 






11 




1472 


88 


916 


7 


Meclieln-Terneuzen'er Eisen- 








1 












bahngeselUcbaft .... 


•) 67^ 


67 


. 


17 


87 


1862 


71 


865 




«berhaapt in 1BB6 


8749- 


8749 


1088 


1068 . 


9678 


119996 


7910 


j 19061 




dagegen „ 1986 


•)8708' 


8681 


1068 


1046 


9B68 


111886 


7170 


19941 



^) Mit dem belgischen Tbeile der Linie Lttttich— Limburg (119 km). 

>) Mit dem devteehen Tbeile der Strecken Nymwegen— Giere (13 km), Hengelo — Ormuc 

(3 km) und Almelo— Salzbergen (22 km). 

') Mit der deutschen Theilstrecke (48,"> knO. 

*) Mit dem belgischen Theile mit 49^ km Betriebslänge (512 km mittlere Betriebelüngt 

nnd 60^ km Doppelgleie. 
''i Mit der belgischen 18 km langen doppelgleiiigen ThelUtreekt. 
•) Mit der belgischen Theilstrecke (44 km). 
') Durch die —Zeichen wird angezeigt, dafs Angaben feblen. 
*) Hit den nitbetriebenen Streeken der hoUindiieben BiswbabBgeeellaehaft. 
^ Von eigenen und fremden Betriebsmitteln im eigenen Betriebe. 
W) Mit nlUW Personen im Trambahnverkebr. 
t>) Mit 4 138 363 km im Trambahnverkebr. 
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Die UMatehun im WMgniA d«r Niwtarluid« im Jahn 1886. 1818 



Betriebeergebniise dM niederl&ndiBolieii BiflenbaiinnetBM in 1896 



U 1 IS 1 


18 


14 


16 1 16 1 


17 


18 i 


19 II 


90 


1 M 


92 


88 






Bal6rd«rto 




Mittterer XrtntP 


Dnrchsehs. 
JTahrt 

eiaar 


Zig- ' 


Güter- 


1 

Per- 


Fraoht- 

ffüter 

< nliiif Go- 


Per- 


tkm 


far das 1 


fttr die 


sonen- 


Fracht- 


Per- 




Per- 
son 


1 

t 

Qat 

_i 


kB 

|WagenMhakm 




und Vi«S)| 


km 

) 1 


gut) 


sonen* 
km 


tkm 

1 


Per- 
aon 


t 
Out 


TMiend km 


Anzahl { t ^ 
in Taasenden 


Tavtend km 


Conts 




fl. 


km 


■I 1 
16406 UM 689 8SU 460 


11108 


, 6178.» , 


1 

886817 


668680 


2,B 

1 


; 




1 

1 

1,81 


80,» 


91,» 


10419 87778. 81616 


19467 


. 9678,& 


841999 


994788 


2,» i 




0^ 


9,w 


97,4 


119,« 


886 2 984 


6219 


778 


OSCH M 


2o2ÜU 


lo b4b 


1,8 


41 a 

2>8 , 


0,ii 


l,fil 


83,» 




6Ö5 1812 


S075 


440 


, 979^ 


1 11 470 


11487 


2.8 


2,6 


0,w 




96,1 


40,» 


1 1 
87818,167868411860 


94788 


! 9886.» 


716609 
1 788888 


888601 


2,» 




0.« 








»848ll660G6 

1 


801710 


86808 


90a8i» 

\ 


848409 


2,3 


1,« 


0,6« 


1,73 

1 






3819 12964 


62280 


7 768 


i 

1 6S94,9 

I 


186182 


269 656 


1,8 




0,t4 


1 


17,5 


48,1 


461 im 

1 


2992 


1») 1 187 


67Ü,7 

1 


18 002 


14 791 


2,» 


~ 


0,t5 

i 






28,1 


474,')- 




889 


, 564,0 


7998 




2,t 


t 


0,» 




9,4 




88069 — 




i*)846Bl 


' 16711,6 


ju)678466 




9,« 


- 


i Ot» 


1 

1 _ 






80689. - 




86841 


14987,7 


1 886980 




9.« 


_ 


1 0.M 




25,H 





^ DavoB eatlalen ia 1886 8«8eB 1896: 1 8 9 5 18 9 6 

(in Tausenden) 

anf I. Klaaaa 1677 1 486 

„II 6836 6 812 

n III- n • • • ; 24482 96281 

» «rmärsigte Fakipraiaa 990 969 

»•) Davon entfallen: (in Tausenden) 

auf 1. Klaase 66169 59481 

,. n. « 216687 196680 

p lU. „ 669806 678789 

« ana&Tsigte Fahrpreise 87848 89487 

^) Die dttfokaaluiittlieka Ftlirt aiaar Pefton k«tnig: (In KUomatara) 

in I. Klaaaa . i . , 41,» 41,4 

,« ,U- « 81,7 81,f 

fl in. „ 98> 88,? 

an armiliiigtaB Fahrpreisen 40,s 41,» 
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Die bewegten Plätze der Perboueuwagen wareu iu 1896 und 18y6 
auf den uiederläudi»chen Bahnen darcbsohnittlioh in Prozenten, wie folgt, 
ausgenutzt: 





Maine der BfthBgetelliehftf ten 


1895 


1806 




in Prosen Un 


> 


GoiellMliilt flr dea Battleb m StMtieiMiibahiitii 






8 ; Niederländische Zentraleiaenbahn gesell seh aft . . . 






96,» 


89,40 


4 


NordbrabaBt-DeutBcbe Eisen bahugeaeUtcbaft . . . 




M.» 


6 




M|M 


95.» 


6 


Lflttidi-llMtridit'er BiteiibtliBgeidlieball .... 






7 


MMhela«T«ni«iiMB'«r BfienbalunBtanitlm«!! . . . 







Die Gesammtzabl der in 1896 gefahrenen Züge (Personen-, Qfltor- 
und gemischte Züge) betrftgt rond 70000 (gegen 68800 in 1886). 

Der Dnrohschnittsertrag ftr 1 Person nnd Kilometer betrog: 



1895 1886 
Cents 

in I. Klasse 3,5o 3,5 

» II» » 2,7 2,6 

n HI V 1,6 1,6 



för ermäfsigte Fahrkarten . . . — - 1,4. 

Ffir den Grand Central beige stellten sich die Krtrftge fftr das 
Personenkilometer: 

1895 1896 
Cents 

in I. Klasse auf 4^ 4^ 

• n ,2,8 3.0 

» ID. , ,1,1 1,1 

dnrchschnittlieh »1*8 — 

Nach dem amtlichen Berielite der fiiseobahnanfiucfatsbeiitede ffir 
18860 ergiebt sich fiber die anf den niederlfindlsehen Bisenbahnen in 18B6 
vorgekommenen Unfälle nnd die dabei stattgehabten Per8onen?erletiangeD 
naehstehende TJebersicht: 

*) Ynsleg Over liet jaar 1896 door den Baad ron Toenoht op de Spoorweg- 

diensten aan den Minister van Waterutaat, Handel en Nyverheid, nitgebracht ter 
Toldoening aan bet voorscbrift van art H van bet koninklgk Beslnit Tfn 18>I^coi- 
ber 1892 (Staatablad No. 281). 's-Grevenhage 1897. 
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Die JBitMlialuiMi im KOnigreiob dtr NiederlMide in JaJm 1696. 
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14 
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16 
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7 


9 


87 




9 


11 {16 
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80 


4 


9 
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Dis MiisebMi DsftiiMiMii in Jahr» 1898.0 



Die folgeuden MittheiluDgeD über die Entwicklung des beIgi8<*.beo 
Eisenbahouetzes sind aus dem von der belgischen Regierung veröffent- 
lichten Betriebsberichte der belgischen Eisenbahnen fär das Jahr 1896^) 
entnommen. 



I. Vom Staate betriebene Bahnen. 



1. 



1896 I 1896 
Kilometer 



Bahnlänge am Jahresschiurs . . 
davon f&r Güterverkehr allein. 



• • • 



I ») 5 320,664 

i 

Mittlere Betriehslänge , 3296,799 

die Spurweite betrug 1^50 m. ! 

Doppelgleisig waren: 

mit 1,B0 m Spurweite 1 888,889 



8) 3 338,024 
*) 8830,407 



1881,008 



') Veigi. «Die Wlgiiebea BiieabikuB in Jebie 1886% Anhlv 1807 8. 1166 f. 
Etwaige Abweichangen gegen frfttiere Angaben bemkai auf neneren XittbeüiAgea. 

>) CbemiDB de fer, Postes, T^l^graphes, T^läphooes et Marine. Compte rente 
dee opäratioDS pendant rannte 1896. Braxelles 1897. Mit 2 Ueberaichtflkarten. 

'} Daranter km bezw. 28,;m) km PrivatHtreckeu ^'emeiDschaftlicb besw. 

ia Mitbeuieb. Die Länge der eigenen StaaUstreckeu atelite sich auf a963,«09 km; 
in SttattAttrIeb waieii 8S4^i km. 

•) Xit S8,Tae km PrlvatotreekeB in Vitbetrieb. 
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Di« MgiMha lifeMilMlmtB 1a Jabre UBfr 
i. AalagekApital. 



1017 



Am 81. Dezember betrog das Anlage- 
kapital: 

für HerttelhiDgskosten' . . . ; Pres. 

, 'Betriebsmittel , 

„ Banzinsen „ 

Gesammtanlagekapital ..... , 
' davon die Kosten der im Bau be- 
grififenen Linien and die ge- 
leisteten Vorseh&sse^JBrlOseiLa.') » 

Bleibt Anlagekapital der Betriebs- 
streeken » 



Das mittlere Anlagekapital Teninste sieb doreh die Beinüb^VMbflsse 

in 1896 bei 1402810814 Fros. mit 4»i9Vi. 
„ 1896 , 14^780865 , , 4,51 

8. Betriebsmittel. 



1806 


laee . 


1106488722 


11288852«) 


296478666 


808188865 


19179860 


19461 951 


1426141647 


1454486066 


ld064jU)4 


19988115 


! 1418067648 


1484662981 



Es waren vorhanden: 

Lokomotiven (einsehL54Dampfwagen) Stck. 

Tender « 

Fahnenge znm Binstellen in Per- 

sonenzflge*) « 

darunter Personenwagen (einsehL 
54 Dampl#agen « 

Fahneoge fttr Güterzüge') . . . . „ 
darunter gewöhnliehe GAterwagen , 

Sonstige Wagen 

darunter Bahnvragen .... 



r 



2184 
1868 

5728 

4281 
45022 
44181 

1868 



2211 
1^1 

6024 

4882 
46075 
45224 

1488 
194 



An Privatwagen waren zum Verkehr zugelassen: 
in 1895 .... 615 Stück, 
, 1896 .... 641 . . 



Davm cntlidlMi saf die Baistredna 18» = 69180» Fros. 
6914988 VTM. 

>) Pertonenwagen, O^lekwagsa, bedeekte Otterwagea» 

Fferdewagen and dergl. • 

') QepAekwagen, gewOhnliehe (ittt«rwagen. 

86» 
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Die belgüfihaa Sitenbaluieii im Jahre 1866. 

189» 



Die Leistuügen der Betriebsmittol 
ergaben : 

an Nutzkilometei-D: 

von eigenen Lolconiotiven . . • . 
fremdoi ^ , . . . 

HP Lol^omotivkUometeni: 

▼on eigenea LokomotiT6ii . . . . 

f, fremden ^ . . . . 

an Zugkilometerii : 

• von eigenen ZAgen 

• fremden • • 



1896 



zoaammen . 



46966066 
146CfiO 

667710)3 
160884 

48133499 
106319 



48214H34 
178096 

61806886 

189260 

44862030 
107254 



an Wagenkilometern: 0 
in Personenzfigen . 

Gfiterzfigen . . 



48288818 

186982510 
636962888 



44969284 

196886128 
654098362 



e • 1 



78B945388 747484480 



Dabei wurden von eigenen Wagen 
in fremden Zügen auf fremden Strecken 
zurückgelegt an Wagenkilometern . . . 

Der dnrcluchnittliclie Zngrerkekr der 
Staatabahazfige ergab: 

an Wagenkilometem: 

in Pereoneotflgen 

, OfiterzAgen 

an Zugkilometem: 

in Personenzügen i 

„ Güterzügen') *. • 



160 997 940 



169dü6 9Öö 



184307600 
463218886 

24810341 
17822529 



190687968 
486669411 

26 568 913 
18775 332 



Die durchscimittlicbe St&rke der Züge an Wagen betrug in 1896 
(1896): 

bei Personenzfigen .... 7,46 ( 7,48) Wagen, 
« GfiterzQgeii 26,45 (26,8S) , . 

*) Von ätMUbahnwagen auf eigenen und fkenden tttreoken. 
*) Mit ArbeitesOgen. 
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Die belgitdi«B Sia«niraliiMii im Jahre iflW. 



1819 



Bei den Güterzügen betrug durchschnittlich in 1896 (1896): 

die Ladnngsfähigkeit eines Zagea rund . . 273,2i (264,9i) ToDneD, 
„ fielastUDg „ , M . . 124^3u (128,5i) « . 

XkB Verhiltnils von Ladung vnd TngOUiigkeit eines Oftterwagem 
stelKe sieh nnf 4Rj» (46,tt)Ve- 

Die durchschnittliche Ladungsfähigkeit eines (TÜterwagens betrug 
rund 10,73 (10,47) t, die Belastung beladen 7,n (7,16) t, beladen und leer 
4,89 (4,88) t. 

Das Verhältnifs der besetzten Plitse der Personenwagen zur Zahl 
der znr Verfügung stehenden SitzidAtse ergab in 1896 = 21,70 Ve gegenfiber 



4. Flaaul«!]« BrgebnlMe. 



Betriebseinnahmen: 


1896 


1896 


für Fahrscheine, Batinsteigkarteu^) a.8.w. 


60682 623 


63060194 




1685896 


1728496 


« Stflekgnt (petit marehaadises) . . 


10016817 


10486196 


9 Fraehtgat (groÜBes „ ) • • 


86908160 


90006168 




266027 


269486 




68387 


66434 




1668 326 


1640879 




8976664 


8068489 


Verkehrseinnahmen') im ganzen 


164 400 288 


160 347 652 


Versehiedene andere Einnahmen . . . 

j 


67063 


87111 




1 154467 361 


160434 763 



t) Bahastetgksflen in ieQe=^8M Fkes., ia 1886= 171 SS4 Free. 



S) Davon entfielen in Prozenten: | 


1896 


1896 


• 

»of BinnenTerkehr 


64,s< 


64,76 


y, gemiiehten Verkehr . . . 1 


1 


18|M 


ff iBteiaatiea^en Vtrkel» . 




98»ie 



i 1 
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XaaO belgischea SUeabahaea im Jabre 1886. 

Der Betriebskojeffizient stoUft Mi^ wie folgt: 



18M 



Betriebaeiiuiahmeii . •< . . • . .Fics. 

Betriebraiugabeii • 

BetaiebskoSfBaent % 



164467 360 
90406312 
68|66 



160484763 
90767806. 
66,07 



Binen üeberbyck aber die hniptsleblieheteo etatietiecheii Betriebe- 
ergebnisse des Staatebahnnetzee naeb YerkehneinheiteD bietet Daehetebende 
Ztuammenetelluig: 




Fttr 1 Betriebtkn vnmd) 

1 Ziigkm .... 
tmd Kwar in P«fMii«ni1ltea 
9 QttlAfiflfon 

nfpgiakn (b«kd«o) . 
, «^4 ,Kvar in PenonencQgan 
9 OfitenO^B 

„ 1 LokomatlTlan (vor Zügen) 



1» 



46886 

<MlM 



eyuM 



OlJMI 



".1 • 



tJm den Unterschied der Einoahme in Personen- und Güterzügen 
riditig zti schätzen, ist es nOthig, die mittlere Zagstfirke in Rechnung zu 
dehen. . C|ie DvreliMfaiiittszahl der beladenen , Wagen in Personen- und 
Qfi£enftgen stellte'^'Bieh in 1896 (1895) wie folgt: 

in Personenzügen .... 7,45 ( 7,42), 
, Güterzügen 18,86 (18,i6). 

Geleistete Zugkilometer: 



in Peraonenzilgen 
» GAbBrzftgen 



• • • 



• ■ 1806 ' 
24899610 96668870 km, 
17896478 1889160» 



Von den beladenen Wagen worden an Wageokm zorflekgelegi: 
in Pereonensflgen . . 1778147^' 188 9Ci8fif3'tf km, 
, Qfltenfigen . . 800 ^810 880^809 



Dio bdgiMb«a SiMBtehata ia Jtkn 1886. 



1881 



Die Ergebnisse des Personenverkehrs der beigisctieu Staats- 
bahnen in 1896 (1895) sind in der nftchfolgeaden Tabelle zasammeu- 
gestellt: 









1 ». n- 








I. 

• 


> n. 

k last 6 


HL 


aniammev 


Anialil 4er BeiMiideii . 


1898 


^818880 


8486896 


70811687 


88676689 




1886 


8711180 


9118977 


66119471 


7686718H 




1886 


8je 


IM« 1 86,» 
11,1» 86|W 






1886 


8.» 




GeilikraM Wofartnekea (km) 


1896 


8iA886 


§788880 


90767841 

• 


94 186916 




1886 


689188 


9688668 


19891007 


99688786 


Penoaenkilometer 


1896 


127 384481 


815710613 


1334 176 299 


1 777 27 1 393 




1896 


180486899 


808466797 


1999825664 


1645 788 61S 


Eraielu Einnahmen (FrcR.)> • 


1896 


7 676 061 


13 661 737 


81 560002 


62 877 800 




1896 


7297929 


13 M7 976 


99965 486 


60411390 


in Prosenten 


lö96 




21,9* 




■ • ■ 


• 


1895 


8^ 


92,14 


68,w 




Fftr eine Penon auf 1 Im (Cts.) 


1896 


6,u 


4^ 


9^ 


4,13 




1886 




4,» 


9,«» 





Die EiooahmeD m dem PeraooenTerkelir betragen im Jahre 1896 = 
80^8% der GeeanmteuuuÜMDe ge^BB 8%86% im Mie 1886. 

Yen den l)e(6rderten Beieendeo hatten ermäfeigte Fahrpreiee (Zeit- 
karten, Btckfidiricarten ii.'8.w.> > 

hl 1886 ... . 81^*/e» 
dagegen in 1886 .... 79,8 „ . 

J>er AboniienBOntaYerlcehr stellte sieb, wi^ folgt: 





BefiTierte Pertea^a 


' Blana'kill'#<Pkeif.) 


Eeisende 
llerhaapt 


Schaler 
(4ta<U«nU) 


Avbeiler 

• 


1 

Beiflende 
ftberhaivt 


' 8«Mlir , 


r Aileitttr 


1886 
1886 


79BB78B 
71»lltt 


99788» 

-..1 1 > )■ ■ 

9488888 


91876919 


6071797 
6676888 


894619 
888974 

■ 


9688786 
8118740 
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1322 I>i* b«igiscb«ii fiisubalmn in Jüat 18M. 

Die durchschnittliebe Fahrt einer PersoB betrog in 1886 (1886): 

für den Heiseodeu überhaupt . . 39,37 (39,S5) km, 

, Schüler 12,91 (12,9i) „ , 

„ Arbeiter 16,oi (14,76) „ . 



Die Dnrehachnittserträge im Personen- und Gfitorverkehr er- 
geben sich aus nachstehender Uebersicht: 





Darobtchnittsertrag (in Fnuiei) f&r 


J a k r 


„ ^ ^ 1 1 Betriebs- 1 Tltf- 
1 Person 1 1 Frachtgut ' ^ ^ 


1896 


' 1 1 

i 8,M 4C895 128.M 




0,61 ^ 8,9« 4817B 184^ 



5. Pereonal. 





18» 


1886 




6960 


7169 




1609 


1683 




36681 


38678 


zusammen 


45160 


48415 




, + 1382 


+ 3266 



B. Vm PHvil|«MlMwfliii Mrlfbene BtfeMn. 

1 . Längen. 

Die Gesammtläuge betrug am 31. Dezember 1896: 

1481,533 ivm 

(darunter 178.422 „ *) gemeinschaftliche Strecken). 

Davon auf belgischem Gebiete ..... 1279,922 km, 

„ fremdem „ . • . . . 201,t>ll „ , 

doppelgleisig waren 250,249 „ (16,88 Vo)» 

d^m Personen- und Güterverkehr dienten . 1481.R04 „ (96,65 ). 

„ Güterverkehr allein „ . 49,669 „ ( 3,35 „). 

Die mittlere ßetriebsiänge stellte sieb in 1896 auf 14Sl,5S8km (davon 
1 279,9tt km auf beigischem Gebiet). 

^) Die gemeiDsobafclicben Strecken sind für jeUe der betbeiligten Qesellsobaften 
•iianl in Bedinnng gettellt - - 
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Die btlfiMliM £iMib«luMM im JjAm 1880. 

2. BetriebsmitteL 



Bestand am 31. Dezember: 

an LokenotiTen Stok. '1 

„ Tandern ' 



im 



„ Dampfiragwi . . 

„ PenoneDwageo . 

„ GepAekwagen . 

„ Gftterwag0D . . 

„ sonstigen Wagen 



»» 

n 

») 



188K 


1686 

»»^ ^^^^^^ 


666 


664 






10 


10 


907 


978 


466 


471 


18894 


18448 


67 


60 



Auf 1 km kommen in 1886 (1886): 

an Lokomotiven . 0^ (0,88) Stftek, 

„ Penonenwagen . . 0^78 (ßjn) 

„ Gtterwagen . . . lOj» (9^) 

„ Gepftck wagen . . 0;86 (ßj») 

„ eonatigen Wagen^ . 0^ (0,01) 



>i > 

n » 
w » 



An Zugkilometern*) wurden geleistet: 

in 1896 . 11312 699 (davon auf belgischen Strecken 11 172 494), 

„ mö . 11024 891 ( „ „ „ „ 10 885 176). 

Auf Fersonenzfige entfielen in 1896 (1895) 6 353 342 (6182 833) km, 

nnd auf Gfttenfige 8884314 (3785692) „ , 
der Beet entfUlt auf gemischte Zflge. 

8. Finansielle Ergebnieee.*) 



a) Betriebeeinnabmen: 

flr Fahneh^e, Bahnstdgkarften 







13691444 


1 18184718 


« 




861008 


1 894688 


1» 


Stflekgnt (petit marchandises) „ 


1965688 


1 941 899 


11 


Frachtgut (grofses „ ) „ 


24 632729 


25261089 


11 


Geldsendungen u. s. w. . . . „ 


43882 


34998 


n 




8151 


31257 



1) Mit Dampfwagen and Strafsenbahaen. 

Die Angaben beciebea tiob auf das Oesammtneti (einschl. der aaslindiscben 
Strecken). 
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Die betffiMbra fiuralMlUMtt im Jahn 18M. 



1896 



T- 



1896 



Ar Vieh vaad Pferde Free. 

sonstige Binnahmen „ 

Verkehrseinnahmen im ganzen „ 
b) Verschiedene andere Einnahmen . „ 



' 271078 


881 101 


i 39 873813 


1 

41129246 


j 2293787 


; 2063617 



Gesammteinnahme .... 

Betriebsaasgabe 

Reinertrag „ j 

VerhältDifs der Ausgabe znr Einnahme */• i 
Einnahme für 1 Betriebskm (mnd) . Fros. i 
Ausgabe „1 „ ( w ) - r 
Einnahme „ 1 Zogkm ( n ) • 
Ausgabe „ 1 „ ( » ) . 

Der Uebersehnfs ergab (rund): 

auf 1 Betriebskm 

1 Zugkm 

Von der Gresammtein nähme entfallen: 
auf Personenverkehr . . , . . 
„ Gepäekverkehr . 
„ Stiofc- and Frachtgntverkehr 
„ Geldsendungen, E^pagen n. 
Vieh ....... \ . 

sonstige Einnahmen .... 

im Personenverkehr betrug: 

die Zahl der beförderten PersoDen . Anz. 

Einnahme Frcs. 

der purchschuittsertrag f. 1 Person 



% 

» 

n 
« 



42 167 ÜÜU 

20 054 337 
22113268 
47,66 

28462 
18686 
8,8848 
1,8190 

14926 
2,0066 

29,80 
0,86 
68^08 

0,76 
6,44 

22 662 735 
12591444 
0,56 



43 182 862 

20 429 910 
22752952 
47,81. 
29147 
18790 
8,8179 
1,8060 

15 368 
2,0118 

80,68 
0,91 
68^ 

0,80 

4,76 

* • • 

24155 216 
18 184 718 
0,56 



Voa dar SlBukiier ttid P«i^ 
•onenxahl im PerflonenTStkehf 
eatlaUtB (ia ProimiteB}: 

. n. 

• lu. , . . : . • 


1895 


1 18 9 6 


ÜBSshie 


Personen- 
■ Mhl 


1 BiuMkne 

t 


Fersonen- 

- Mtkl 


i 8^ 

1 99,14 
88,» • 


ll,tt 
86,3« 


1 8,w 

1 


9.M 

ll,tt 

8M 
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Di* MgiMtam JaisoalMhiiMi im Jahre 1886^ 



im 



Die Zunahme im Personenverkehr betrifft haaptsächlich die uord- 
belgiscben Strecken (520 874 Reisende) und den Grand Central beige 
(495815 Reisende). 



DiireiuelmittUeh kommen «bl 1 Be- 



1895 



an Personen Anz. 

„ Einnahme (rond) Frcs. |, 



15 297 
8499 



189Ö 

16 304 
8899 



4. f enonal. 

Dasselbe betrag: 

an Beamten nnd Angestellten .... 
„ Unterbeamten und Arbeitern . . . 



! 1096 


1896 


2692 
8649 


STOB 

8703 







C UifUto b«l dtn Mirfs- und PrivattahMik 



i Xt'tenHtflfiolclUi ita itüw iSSSs 

.1 . 


Staatsbahnea 


PriTaibahnea 

Lr..-,i , ,J 


• 

getOdtot 


Terietit: 

f 


^'lätMtetr^erleiai: 

1 


a) beiai Betriebe (Zagufllle); 






t ■■ j-: -, 






1 


116 




4 




1 


86 






sasMUueu 


o 


151 




4 


b) <larc)i eigenes Veraoliaideu: 






! 






! 5 


G8 


' s 






61 


104S 


6 




sonstige Personen veiuschl. Selbst- 


61 


48 


10 


16 


soMiameB . . . 


107 


1161 


1» 


48 


iaageMmt. . . 


100 


1806 


1« 


88 


dagegen in 18B6. 


191 


1186 


88 

1 


46 
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1326 belgifclien EiMslMbAen in Jthre 1896. 



Einen Ueberblick über die Art der Unfälle uud die dabei verunglfickten 
Personen auf den belgischen Staatsbahnen in 1896 and 1895 ergiebt 
nachstehende Zasammenstelliuig : 







1896 


• 




189« 




JSS 8BalW0n: 


• 

Zng- 


1 üllUl Mf 


Zu8^ 


1 UnfliU Mf 




iuif&lle>) 


• 

BetriebsloB 




nnfUle«)! 


Bttiiebtlm 


Zogt» 


•af PenNwoisflgtt 
« OfitoMllgt . 


^ \ 
W i 




mm 

180047 


81 
64 


100,» 
01,t 


894804 
847891 


soiammeii 


96 

1 


84,» 


44« OBS 


66 




681687 



Die Zahl der Zagunfälle, bei denen Personen vemnglfickten, betrug 
in 1896 = 21 gegen 24 in 189B, wobei in 1896 = 1 Reisender und 1 Babn- 
bediensteter, dagegen in 1886 - 19 fieieende und 5 Bahnbedienstete zu 
Schaden kamen. 

Im Jabreadnrcbsehnitt der letzten zehn Jahre 1887—1896 ergaben 
»ich 124 ZaganOile und zwar 1 UnfaU auf 28^ Betriebskm and d&1667 
Zngkilometor. 

b 1886 (1886) ToninglftektaD ftberliaiipt 1414 (18017) Penonen, auf 
81861 (44074) Znskilometer kam «ine veranglflelite Person. 



>} lalKleiiiiifm ud ZaummaulOfto tob ZOgw. 



Digitized by Google 



I 



Die Eisenbahnen Britisch-Ostindient im Jahre 1896/97.0 



Der Verwaltungsberioht fiber die Oetindieohen Bahnen entredit eieh 
im weseDtlkhen nur auf die Eisenbahneo mit breiter Spar (6' 6" engl. = 
Uvri n) und mit Meterspnr. Die Bahnen mit anderer Spurweite sind von 
so geringer Bedentong für den Verkehr, daTs der Berieht sich auf Mit- 
theilnng der wichtigsten statistischen Angaben über sie beschränken konnte. 
Dieser Bericht zeigt, dafs der Eisenbahnban in Indien aneh w&hreod des 
Jahree 1886/97 erhebliche Fortschritte gemacht hat. 

Die LSnge der im Betrieb befindlichen Eisenbahnen Britiseh-Ost- 
indiens betrag: 

am 31. März 1896 . . 19677,76 MeUen (31661 km) 
nnd „ 31. M&rz 1897 . . 30880,76 „ (32808 „ ).^) 

Davon waren doppel- nnd mehrgleisig: 

in 1896/97 . . . 1 172,90 Meilen (1 886 km) mit Breitqmr 
nnd 10^86 „ ( 16 „ ) „ Meterapnr. 

Attlberdem waren am 31. Man 1887 hn Bau begrilliBii oder genehmigt 
4188,96 MeUen (6668 1cm). 

^) Vergl. Die Eisenbahnen Britiscb-Oitindiens im Jahre ISdö/i^ im Archiv 1897 
8. 968 «. ff. 

Die nachfolgenden Angaben sind ans dem ans zwei Theitta bettditadeii «int» 
liehen Berichte des britisch-oBtindisehen Eisenbahnamte? entnommen: 

AdminiBtraüoD Beport on the BaUwajs in India for 1896/97 hy Colonel 
T. Oraeey, B. E. I>lr««tor>0«i«nl of Bnilwaf«. Sinla 1887 vad by O. A. Aadenon, 
OSg» IMnefeor of Railway TrafBe and Statistica. Calcutta 1897. 

Dem ersten Theile dieses Verwaltnngsberichts sind zwei Karten beigefügt, 
deren eine die am 81> M&rz 1897 dem Verkehr ttbergebenen nud im Baa genehmigten 
iadieeheii Bnhaea Teraatdutalleht, wihrwid aas der aaderea Karte die LIage der 
eröffneten Bahnstrecken, die HShe des in den Bahnen angelegten Kapitals, die Brutto- 
and Nettoeinnahmen ans demselben nnd die Betriebskosten der Bahnen für die Zeit 
von 1853—1886 ersichtlich sind. Im aweiten Theile des Berichts befindet sich eine 
wdtff«, dai Behaneta dantolleade Karte, die die jom 81. Min Ui mm to. Septenber 
Je. erfolgten Aendernngen berttektiehtigt» 

Etwaige Abweiehangen gegen frttlim' Aagabea bentiea aaf im nenaren Mit- 
tbeilnngen. 

Am 81. Deiember 1886 stellt tleli die Betriebslänge auf raad 19 M7 Meltea 
(81 898 km gegen 20 173 Meilen (89458 km) am 81. Oaiamker 1896. Aaftaidam waren 

aodi im Betriebe an Dampftramways : 

am 81. Märe 1896 = 110|M> Meilen und am 81. Mkrs 1897 = lld^i Meilen. 
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1838 IM« XiimibAhiieB BiHiMb-Otlindirat im Jakn iflOW* 



An Denen Strecken wurden erOfinet: 





1 


Breitopnr 




1 ZiuaiBaiai 




Meilen 


' in 1006/96 


461 


1 

I6IM* ~~ 


aUii« 


vaA n 1886/IB7 . . . . ' 


88^ 


SM,n ', aij» 


TU,» 



Im Bau gaiMluBigt worden in dar Zelt tob L April 1806 bis zum 
81. März 1807 folgende Linien, deren OesammtUnge 1064,76 Miileii 



(1607 km) betilgt 

1. In Britisch-Indien: 

a) normalspurige Bahnen: Meilen 

North- Western State (Toba Tek Singh— Khanewal) . 66,00 

Eastern Bengal State (Panchooria — Faridpur) . , . 14,50 

Great Indian Peninsnla (Amalner — Jalgaon) . . . 38,cx) 

Hardwar— Dehra 30,00 

Tapti Valley (Surat -Amalner) 162,60 

801,00 

b) meterspnrige Bahnen: 

Snltanpnr— Bogra— Kaliganj ......... 6(^)0 

Jlymenaini^^JamalpQr— SnbbanldiaK 68^ 

Segowlie— Bakaanl 1^ 

14MM) 

e) Salinen mit anderen Sparweiten: 

Bengal— Nagpor (Baipnr— Dhaataii and die davon 

sieh abzwdgende Bahn naeh Bi^jim) — f^n. 

'2. In Vasallenstaaten: 

a) normalspurige Bahnen: 

Bina— Goona— Bant (Parabati FloTs^-Bara) ... — 64^ 

b) meterspnrige Bahnen: 

Hyaore— Nanjangud 0^ 

Binir— fihbnega 8^ 

Hyderabad— 6oda?ari Valley (Hyderabad— Maamad) 880,76 

^76 

e) Bahnen mit anderen Sparweiten: 

Gwalior— Sipri — 78/» 



zosammen . . 1054^76. 
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Alle diese Linien sind kommerzielie Bahnen. 

Die wiclitigsteu der während des Jahres 1896/97 eröffneten Strecken 
sind folgende: die Linie Rutlam — Cjjain, welche die Bombay — Baroda nnd 
Gentrai India Bahn mit der Indian Midland Bahn verbanden hat; die 
Strecken Rahoki — Röhn auf der strategisch wichtigen Rohri — Eotri chord 
Linie; die letrte Strecke der OttkfiteBbaliii toh Kkvrda Boad Dadi 
Banmg, die Stncken der Aeean — Beogid Bahn toh Akluittni oadi Badai^ 
pur und von Ganhsti naeli Jamnna Holdi, sowie Tlieilstrecken der metep- 
sparigen CSawnpore— Lncknow— Gogra Bahn. 

Die ans strategiaehen Bflcksichten erbante Hnshkaf— Boian Bahn war 
zwar bereüa im Hin 1696 passiiiwr, ist aber erst am 16. April 1887 
erSffiut worden. Die glefdiftlls strategisch wichtige Mari— Atlock Bahn 
hofft man im Oktober 1896 dem Verkehr übergeben zn kOnnen. 

Von den am 81. Mftn 16B7 im Betriebe iMfindHchen Bahnen l^onmien: 



An 81. Mira 1897 



Breitspur Heterspur 



Andere 
Spurweite 



I 



■1 

— ^ 




K 6 i 1 e ■ 




t; 

ri895 ' 


1 

8 688,so 


5 390,7» 


i 1 


1 

8979,» 


\l886il 




6648 




; 10888.» 


n895 * 


4 968 


1461,s» 


98 ' 


6749,u 


11896 1; 


4468,» 1 


688 


i « 


6086.» 


(1886 Ii 


8887 1 




1 _ 


9687 


11888 i' 


8688 1 






9688 


M886 1: 


188,n t 


m,n 


61 


407,» 


11896 1 


188in ' 


179^ 


' 78^ ' 


487,» 



I. aaf Staatebihnen: 

a) ia Privatbetrieb. . 

b) 10 Staatsbetrieb . . 

II. auf garaotirte Linien . 
III. aofanterstütste Linien 



IV. aaf eiBheimisehe Linien: 

f 1886 II 



a) in Privatbetrieb. . 



686.» 



b) inStaat8TerwaltaDg| 



11888 

1886 



•i 



* c) in eigwei Y erwalt | 



194 
194 

— ^ . j 



188iM 
188^ [ 



71,» 
71,» 

99,» 



SM 



94,» 



866,» 
888^» 

146|» 
146 



886,» 



V. amf fremde Bahaea. .| : 

1 1896 > , 




88^» 1 

» ! 




1 68,» 


smammen . . . |i 




11786,15 


8866,7» 


288,«8 


ä0 890,ss 


dagegen am 81. Min 1886 || 


11844,7« 


806&,s» 


987,» 


• 19677,» 










1 « • 
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Die EiMBbfthiieii BnciMk-OttiBdiMM im J«kr« im/W. 



Die Gesammtlänge der im Betriebe befindlioheu und der zum 
Bau genehmigteD Linien des ostindischen Eisenbahnnetzes betrag: 



t 


Am 91. 


Mirs 


ZvBfthma 








' gegen 


. 1 


1897 


1 8 9 6 1) j 


1 das Vorjalir 




Meilen 




13 707,46 


18 872,75 


■ -f- 384,50 




10874 


9778 


1 4- 599 


„ anderer Sparweite . . • 


447,8» 


818,15 


1 4- 129 




9iM9iW 


99468 


+ 1088^ 



Von dan gaiehnugteB 928,61 Moiloi Dampftranways (meut mit 2' 6" 
engl. Spar) sind berdto 119^1 M«il«B im Betrieb. 

Am 81. Desember 18B6 betrag das auf die Bisenbahnen (ebschl. der 
nn^oUeDdeten Strecken) verwendete Anlagekapital flberhanpt S6i»i7 
Crores Rnpien.*) Davon kommen anf die Betriebestreeken: 



Anlagdnpital 
der BetriebiBtredk«! 



Breitspur Heteripnr 



Aadere 
Spnrweile 



ZniUBmen 



flberhanpt Crorei ; 181,tt 

ohne Danipfbootdienst n. 1' 

Ausstände .... „ . lb6,oi 
dnrchsehnittlioh fir die 

M«Ue«) Bf 168978 

BalmlBage HeUea 1161i,Ti 



58,»4 

71196 
8991im 



0,t9 *) 968,14 



CM 

88614 
987,t4 



>) 246,*s 

191877 
90178,M 



In 1895 betrag das Anlagekapital für 19 466,68 Meilen BetriebsstreckeD 
2 372 369087 Bs (ohne Dampf bootdienst nnd AosstAnde), fflr 1 Meile s 
121877 Rs. 



Berichtigte Angaben. 
^ 1 Crore = lo 000 000 Rupien = 100 Lakhs. Bei der Uareehnnag in englische 
WUunng iet 1 Bapie = l sh 4 d (read i,ai UK) 1 Pls = o^ d (nmd c» 4) aa- 



In dem Mherea Mittheilaagen war 1 Bnple = =s rondSUK angeBOBUfteB. 

IST SS mad 90 48, 1 d = ntnd 8,m 4 gsnakaet. 

Durcbschuittsknrs einer Kupie etwa 1,» M. 

3) Einschliefslich Dampfbootdienst und Ausstände. 

*) Einschliefslich rund 1 182 Meilen Doppelgleie and frejnde Ötreoken. 

•) Genauer = 2468409 866 Bapien. 
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Die KoheinD ahmen betrogen im Kalenderjahre 

1895 .... 262 d69 060 Rupien 
1886 ... . 268660425 „ 

und vertheüen sich anf die einzelnen Spurweiten wie folgt: 





1 

1 BreiUpur 

i 


Meterapur 


• 

Andere 
Spurweite 


Zasammcn 


* 18« 


. fia 1 


18707589a 


64M7746 
06 MO »77 


1867888 i 

1 

1481984 1 


168000486 
968880080 


gegen das Voijahr . . 


• »• 


— 7802967 






— 8708685 



Von der Gesammtroheinnahme entfallen: 
anf Breitepnrbalinen */• 



„ Meters purbahnen 

„ Bahnen mit anderer Sparweite 



I 



1896 

74,16 

26,27 
0^7 



78,75 

25,62 
0,68 



Von der Gesamniteinnahme entfallen (in Millionen Re) anl Personal- 
und GAtenrerkehr fftr die betreffenden Sparweiten: 







Breilapar > 


Keterapor 


Andere 
Spurweite ' 


' Znaanunen 






. . 


M M 1 i r, 


!1 11 R K 




im Penone&Terkebr . . ■ 


/ im 

ll896^ 


63,704 

63,»» . 


27,011 
S7,ut 


0,6m 


\ 91,395 

1 92,us 




f 1895 j 
11896; 

|1806| 


llOiW 1 


S6,t«7 
86,m 


OtTTS 
OiSIS 


168ifN 

164.tM 


aiia aeaatigen SinBahmen 


4,MT 


9iisi 






(einaehL Danpfbootdieaat) 


118061 


4,Nt 1 


9bSM 


Oi^ 


7«4iS 


ttberbanpt . . 


f 18661 
il806 

. 


194,17s ! e6,S0S 

ie7,eis 1 oiiSM 


MM 

l,as7 i 


968,11« 
968,8ss 



Im Personenverkehr ergeben sich in 1896 (gegenüber 1895) nach- 
stehende Zahlen: 

Aiafelr fftr BNBbalBiraiSB. laaa 
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Di« BitwiMluiMi BritiMh-OitiaAitu im Jihrt 18MV^. 



PertoiieiiTerkehr 


Breitepnr 

i 


Meterepnr 


Andere 
Spurweite 


! Zneemmea 

1 
1 

1 


i 1896 

Befördert« Periones (Ans.) { 


' 07977019 
108886990 


1 

64837617; 916918 
86488215 1 008188 


168081477 
' 160817907 


Zanahme . . . :-f 6049 808,4- 1694 668 + 91814 1+ 7 735790 

1 1 


n 1^1. /D t X ! M9U968. 84606908 
P«.o.e»g1di). (Bupien)(^^^ »860090' »«»717 


j... 

604067 1 80890987 
640980 89904797 


Zauaiime . . . 


rf 14001^8,+ 6SÜ800| + 46668 + 196880Ü 

i ' 


1 1886 


1 1 ' • , 

14088181 780' 9066068840! 94770686 6179966918 

14801967166' 9060988764 96861910 j e 487 608 140 


ZwMlune . . . 

Vfli* Ami Out AWAipIr aIiw 


1+818886466+ 84886918 +1680614 +861641668 

1 I 

' ergaben sieh folgende ZiUen: 


Ottterverkelir 


oroiupiir 


Meterspor 


Andere 
Sporwelie 


Znsammen 


BefBrderte Gflter (eiiuehl. f 1896 
Vieh) . . . (Tonaen) { 1886 


• 

25 340872 
1 94816808 


8167027 
7999666 


189881 
164764 


88688060 
88471 88& 


Zuahme . . . 


i- 1098868 


- 168860 


+ m>m 


- 1166000 


1 1896 

Enielte Binnekmen (£ap.) l ^ 

V 1886 


125056666 
118806846 


86967818 
86188691 


160818 
«9789 


168608806 
164161606 


Zuehme . . . 


7748880 
1 — 


— 1848688 


+ 40981 


- 9649061 

' ^ 


Oefebrene Ofltertomieii« j 1896 


18967675667 
8661861706 


979719448 
981844188 


4408666 

6010090 


4944796061 

4 6887160M 


Zunehme . . . 
^) Ohtte Nebeaeii&almMe. 1 


-806818771 
Meee etelltea 


- 8086881l| + 601486 JU166O8O6V7 
L eieh wie felgt: 




Breitepnr 


Metenpur 


Andere ^zwnmm 
Spurweite | 


Nebenehmehmen (Bapien) { ^^^^ 

' ' \ 1886 


1 

8744 414 ' 
1 7674610 


2 844 071 
8146987 j 


85 624 ' 
96668 


11 174009 
9818160 


Zmmhme . . . 


-1160806 


- 107084 1 — UOM 


-1868614 
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Schliefst man die Bahnen mit abweicheuden Spurweiten aus, so er- 
giobt sich für 1896 im Frachtgutverkehr (general merchandise): 

Beförderte TonoeDzahl s 19 669099 oder 0,i8Vo weniger als in 1895 
mit einer Frachtoinnahme von 128965472Bapien oder 6,48% weniger aU 
im Vorjahre. 

0i6 Geeammtbetriebsausgaben der indisohen Bahnen' betrogen 
in 1896 . . . 121196860 Rnpien 
„ 1896 . . . 121976876 



mitliin Zaoabme am 778015 Rupien. 
Die Anagaben verüieilen sieh, wie folgt, anf die einzelnen Bahnen : 



Betrieb 8 aus gaben 
(ia Bupieti) 



1 

Breitopnr i Meterspnr j 

I 



Andere 
Spurweite 



in 1886 

• im 



Samm | 8267iH6& | 787768 
88245 611 I 82 861 493 i 869 871 



191 188860 
12197887» 



Zvnfthme . 



-1-406209 j +28ÖÜ3Ö ^ +82118 ^ +77^016 



In Prozenten der Robeiuu ahmen stellen sich die Betriebsausgaben 
wie folgt: _ 









1896 


1886 


f&r Breitspurbahnen .... 


auf 


% 


45,14 


47,17 


Meterspurbahnen .... 


n 




49,12 


50,56 


„ Bahnen mit anderer Spur . 


t* 


n 


58.16 


54,80 


fibeihampt 


1» 


1» 


46,19 


48,09 



Der Reinertrag der indischen Bahnen ergiebt sich aus nachstehender 

Uebersicht: 



Reinertrag 
(in Rupien) 


Bieitepar 


Metenpar 


Andere 
Spnrwtite 


1 

ZuMimnen 


in 1686 

w 1886 


1 106988997 

1 98829781 


88787786 

88186262 


686181 

717617 


uimsoo 

1 181688660 


Untenehiod . . . 


1 

—7908616 

c 


-1601470 ' +88886 

1 


1 " 

-9486660 



86* 
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Die BiaeebftlmeB Britiaeh*OaÜnÜMit im Jekra 18M/07. 



Die Verzinsung des Anlagekapitals der Betriebsstrecken (einschl. 
Dampfbootdienet und Ausstände) stellt sich, wie folgt: 

I 1885 1886 



üBr Breitspurbahnen .... 


anf 


•/.', 


5,78 ! 


5^17 


„ l[eteFq>iirba)ineD .... 


1« 


" 1 


5,78 


5,97 


„ Bahnen mit anderer Spar . 


*t 


n 




7JG 


dnrehschnittlich 




i 

1 


6,78 ' 

1 


0,20 



Die Beineinnahmen ans dem Eisenbahnbetriebe beziifom sich f&r das 
Jahr 1896 anf 1816B8560 Rupien gegenftber 141 170900 Rnpien im Vor- 
iabre und ergeben eine Verzinsung des in den erOibeten Bahnen angelegten 
Kapitals von 5,2 Vt gegenftber 5,78*/« un Jahre 1895 (Yergl Torstehende 
Aufiteiebnungen). Das anf die Eisenbahnen bezfigliehe Konto des Staates 
wmst indessen trotz der gedachten Verzinsung, wie frflher, so auch im 
Jahre 1896/97 aus dem Grunde einen Fehlbetrag auf, weil jene Verzinsung 
zur Zahlung der Zinsen nicht ausreicht, welche die indische BegiernDg den 
garantirten Gesellschaften und für die in England anfgenommenen Eisen - 
bahnanleiben entrichten mofs. Nach dem geprüften Rechnangsabscblaf« 
fftr 1896/97 belänft sich dieser feUbetrac auf 28102000 Rupien. Der> 



selbe setzt sich folgendermafoen zusammen: 

Verloste: Bapiea 

bei den garantirten Bahnen 14826000 

^ erOffheten strategischen Bahnen 4706000 

„ „ noch nicht erOffiieten strategischen Bahnen ... 661 000 

„ „ erOfikieten kommerzieUen Bahnen 7868000 

„ „ noch nicht eröffneten kommerziellen Bahn en. . . 882000 

zuaammen S8 888 000 

Hiervon sind abzusetzen: 
Gewinn bei den an Gesellschaften verpachteten und bd den 

im Betriebe von Gesellschaften stehenden Bahn en» . . 2206000 

bleibt 26188000 

Dazu kommen gewisse Schuldzahlungen: 
an die garantirten Bahnen für Grunderwerb und lnspektion»- 

kosten 88100U 

an die subventionirten Bahnen für Grunderwerb, Zinsen und 

Subventionen lOBlOOO 

sowie verschiedenartige Ausgaben . . . 617000 

demnach Gesammtfishlbetrag 281020Ü0 
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Der entsprechende Fehlbetrag des Jahres 1895/96 betrog Daeh dem 
' Recbnungsahschlurs fQr dieses Jahr 16202 680 fiopien. 

Die in den beiden Fehlbeträgen enthaltenen Zinszahlungen für die 
Oetindieehe Bahn, die Ostbeugaliscbe Bahn und die Nordwestbabu schliefsen 
gewisse Amortisationsquoten ein, die nach Ablaaf bestimmter Fristen die 
gänzliche Tilgung der betreffenden Eisenbahnschulden herbeiführen sollen 
und sich im Jahre 1895/96 auf ungefähr 4400000 und im Jahre X896/97 
auf etwa 4 3Ü00(-X) Rupien beliefen. 

Würde mau diese Amortisationsquoten von den Fehlbeträgen ab- 
ziehen und aufserdem den Zinsverlust auf das Kapital, das in den im 
Bau begriffenen Bahnen angelegt ist, in Abzug bringen, .so würden sich 
die staatlichen Einbufsen ans allen dem Verkehr übergebeueu Bahnen im 
Jahre 1895 96 auf etwa 10 225 ODO Rupien und im Jahre 1896/97 auf un- 
gefähr 22 325 000 Rupien beziffern. 

Den garantirten Bahnen hat der Staat, wie in den früheren Berichten 
bereits mehrfach hervorgehoben wurde, infolge der mit ihnen seiner 
Zeit abgeschlossenen, ungünstigen Verträge und des niedrigen Kurses der 
Rupie unverhältnifsmäfsig hohe Zinsen zu zahlen. Wäre es möglich, die 
Zahlongen an diese Gesellschaften zu dem seiner Zeit zu Grunde gelegten 
Kurse za machen, so wttrde dem Staate aas dem Betriebe der garantirten 
BalueD im Jahr« 1896/96 anstatt einet ?erlnsteg von 10889440 Rupien 
ein Oawinn von 4128400 Bnpieo erwachsen sein. 

Die Anzahl nnd die Bescbaffongsicosten der Betriebsmittel stellen 
eieh in den Jahren 1896 nnd 1896 wie folgt: 

j «m 81« Danmber 1886 

ii — — ^— — — — 

Betriebsmittel • für 

|i Breit- , Meter- | 



BetriebsläDKe engl. Meilen 


11612 


8256 


19 868 




11216 


7 984 


10 900 


Lukomotiven . . . Ans. 


2761 


1872 






27U 


1366 


4U69 


Penonsnwageu . . , 


70178 1 


4808 


11981 




8887 


4778 ■ 


> ii6sr« 


Gttterwsgen. . . . ^ 


f «BM , 


9748« 


769IB !; 


«B4S6 


98881 I 


, 76416 


BfenewsgüB ... « 


, 9887 


868 


8980 




9986 


880 . 


8188 


Kiahnwsgea ... « 


' 188 ' 


III 


978 




168 


106 {; »0 


Wsgeii snsanaeii . « 


f 68107 * 


88881 


88486 




57770 


89776 Ii 90648 


Besebaffangskestea 


1 




1 


1 




l 


i 


(in MUIiononl 
















der Lokomotiven. . Ra 


' 87,0 ' 


27,« 


' 114,» 


1 


86,1 


26,s j 


lll.c 


„ Wagen .... 


144,6 

i ' 


b'i,6 


, iy8,8 

! 


! 


140,i 




192,1 



~ ■ Ii 

*) Beriehtigte Angaben. 



am 81. Deseraber 1886 



Ar 

Breit- ' Meter- 



zn- 



1886 



Die XiMttbthaMi Brltiack-Ottlndltii im Jakn mW. 



lieber die ßetriebsergebnisse^) des indischen GesammibBiuineUes 
in 1896 (gegen 1895) finden sich nachfolgende Zahlen: 





1 0 II A ' 
A D V w 


IRAK 
A D V W 


am . 

ZumliaM 

||0||VD los 


Betriebdlinge am 81. Dezember engl. Meilai 


20 172,M 


19 166,*« 


-f 3,M 


Mittlere Betriebsl&nge . . . 


n 


19783,34 


19 1Ö9,M 


+ 3,w 


Verwendetes Anlagekapital der Be- 












Bi 


95S16S4 453 


2443H04 576 


-f 8,^9 




Ans. 


li;u»17 267 


168 OBl 477 


-f 6,04 


dvnliiduu fttr 1 B«kri«braieil« . 


• « 


81S0 


7986 


' + 1,» 


(HUknM Oüttftonwn 


t 


82471886 


. 88696060 


- 8b«« 


dnreliichii. Ar i B«triebuioUe . 


m 


IMl 


1786 


i — o,«« 




Am, 


6417606110 


6179966979 


-h 4,is 


dwrehscliii. fllv l Bttiiebraidle . 


9 ■ 


896870 


889894 


■ +Oyii 




« 


468B7160M 


4044796681 


— ■7JD 


dwolitdi^ fttr 1 B«ti(ieb8ntUe • 


9 




960000 






fl 


HA AAS lAA 

66800 166 






doMhialui. flir 1 Bfttri#bHB«lle . 


n 


8806 


8489 




OeiHuiittiiiiahmtii : 












Bm 




VI «VflfW 






n 


tKÄ 1K1 KAR 

104 IDl 009 




— 6^ 


, DampfscbiiT- , Telegraphen- 










n. venebiedenen Einnabmen 




748602H 


7 2b0 528 




xusaminen . . . 




1 SB8äfl04ä& 

JWW ^nMf TlMV 


S633690tiO 

wVM VW V^n/ 


"1"" 


dnrehschn. für l Betriebsmeile 




1 










344,b; 


aül.ld 


— 6,» 


B«tri«liMiitgabeii : 














Ifilfl7tt076 

w viv ww 


^^Pl» 




Ii Pros. d«r OeMouttiaMhiieB 






46iW 


1 


BeteemtR: 








1 
» 




Bs 


181688680 


141170900 




ia ProsmitB des Aslagekapitalt 


•A» 


6i» 


6^7» 




Dnrehsehiittliebe Filirt: 












Meilen 


86.M 


40i» 


-Ob»i 




• 


141.11 


149A» 


— 6^ 



I 



i) Der Berieht fflr 1896/97 «iebt auf 8. 110 ud III des ersten Theils eine 

thellnng derselben auf Breitspur, Meterspnr und Bahnen mit anderer Spvr. 
Mit Dampfbootdienat nnd sonstigen AnsstAnden. 
>) Ohne Dampf bootdienst. ' : ■ 
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DI« Xis«ib«]iiM& Brittick-Ottindieu im J«hre 1886/87. 



1887 



Auf die Zagmeile kommen an Einnahme, Ausgabe und Reinertrag 
f&r die verschiedenen Bahnnetze in iSQb and 1S96 nachstehende Beträge: 



BeieiehnvBg 
der 

Bftkimetse 



Bs kommen auf die Zagmeile^ 



bei Breitepar bahneii an 



Einnahme 

1896 1886 




Uebereehnfs 

1896 ! 189& 



(in Bnpien) 



Ostindiache Eieenbahn 
Staatsbabnen: 

kommerxielle . . . 

etrategisehe . . . 

in FrtTatbetrieb*) . 
Linien nttZinegewihr*) 
Untentitil« Baknen . 
Einheimbcbe BahnUniea*) 
Fremde Linien 




8.» 



1,M 2/» 

0,0» , —0,40 

8,0» .8,S4 

9,tt I a,at 



1.H 



Beieioknnng 
der 

Bahnnetse 



Ei kommen auf die Znsrmeilei) 
bei Meterepar bahnen an 
Einnahme 

1886 I 1886 

(in Rupien) 



Anegabe | 


üebereehnfi 


1 1886 ! 1885 1 


1886 1896 





* 

_ 1 






-. 




8,» 


8.» , 


Ml 


1,« 1 


1,M 


1,67 


SM 


8,90 ; 


1,17 




Ml 


1.»» 




i : 




IM ' 


iM 


9M 






IM 


IM 1 


IM 


. IM 


8,M 


4,» j ^i» 


9M ; 


-rUM 


OM 



Ostindiache Ei«enbahn 
Staatababnen : 

kommerzielle . . . 

•trategische . . . 

in PflTatbetrieb*) . 
Linien nitZinegewihr*) 
Untenttttite Bahnen . 
Eiobeimiache Bahnlinie^ 
Fremde Linien 



• » ♦ • 



t) Ohne Dampbohifldienit. 

>} Die Einnahmen nnd Anagaben enthalten die Ergebnisse für die eigenen und 
▼erpachteten Strecken, während in den Uebenehflüen nur die Srgebnliee fttr die 
ersteren Linien enthalten sind. 
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Di* BiMitahsM Britisoh-Ostiadioit im Jalirt 18M/97. 



Die im Staatsbetriebe befindlichen Staatsbahnen') ergaben in 1895 
und 1896 nachsteheode Prozentzahlen bei den Betriebsausgaben und der 
EapitalverziDsuDg: 



' ■ - — — 


1 










1896 


' 1896 


Bahnlinien 


A iiQC^^fihp 


17 p i n p r t rfl fr 




Rpl II PTt TA tr 




JSitinahnie 


A 1 A #^ A A 

AIll&goKap. 








' o/„ 
1 


iro 


0/- 


Tfe 


Ar 61 »fl p«r: 


1 

1 




1 






66,n 


8,M 




6.M») 


nmHt-»Afc<lfcfcMiilliahii 


1 48^*7 


8,M 


48.W 


4,M*) 


OffbeagaUtdM Linien .... 


89,7« 


7,14 


a6,*7 


7,« 


Ueterspnr: 










Oitbeng^iscbe Linien (einBcbl. 


1 








der Kanain-Dliaillnsweigbabn 










(9*6" Spur) 








8.09 




\ 61,17 


8}M 


! 61.it 


8,M 




1 66^71 

■ 


8,i7 


\ B6,i» 




naeanieB . . 

1 


58,17 




47,» 


4,mS) 



Die strategischen Strecken der staatlichen Nordwestbahn ergabeo für 
1806 und 18% einen Betriebskoefßzienten von 116,14 und 97,77 «/o. 

Für 1895 und 1896 ergaben sich folgende Darchscbnittszalilen 
Mr die fiaaptlinien mit fireit- and Meterspar: 



Dvrehechnittsergebniita | 


Breitaparbabnen 


I Meterspurbabuen 


1896 


1896 


1896 . 1896 


1 

Mittlere Betiiebeliage engl. HeU. , 
Anlag^pltnl f6i die Be- 

Geenmmteiiiiälune (in Hill.) » 

Amgabea (in MilUeiien) . . « 
in Pronenten in 


10468^ 

, 164080 
188,t 
84.7 

46,m 


10888^ 

164194 
18IM 
86.1 

47.« 


7468,w ! 7607,71 

70fB6 . 10961 
1 64.t ' «8;» 
SM 81.« 

48,7« , SO.» 



1) Obne die nicht kommersiellen Strecken. 
*) Ohne die etrategiiehen Strecken. 
*) Berichtigte Angaben. 



Die EiMobahBMi Brltiieh^OitindieiM im Jthre 1896/97- 



1389 



DnrehsehmittiergebBias« 



I 

Breitspnrbabnen 
1896 I 1896 



Metersparbahnen 
1896 : 1896 



Yttrsinanng des Aniagt- 
kapitala Bm 

PerMB«iimgai«UeB (in Kil- 
lionan) « 

Qttterxogrroeilen (in MIII.) . » 

Zngmeilen überhaupt (in 
Millionen) » 

Einnahme: 

im Perflonenverkehr fUr 

die Penonensngmeile „ 
im Ofttemrkehr Ar die 

Gfttemgmeile .... 
ttberkeapt Ittr die Zog» 

meile « 

Aittgebe für die Zscmeile . « 

Befnertrag Ar die Zngaelle . 

Dorcbachnittliche Anzahl: 
Personen in einem Per^ 

leneDBVce* • • • . Ans* 
QttterteimeB in ^nem 
Qtttemge tone 

DvnlisdiBittUche Feiert: 

einer Person . . . engl. Meil. 
w Oflterlonne ... , 

Oeleietel aind: 

Penonenmellen (in HU- 
Ilenen) 

OfitertonnenmeilMl (in 
MiUionen) « 

Traiiiporttoeten: 

nr 1 Penon nnd Heile . Pies 
, 1 Ottertennen. Heile „ 

DnmhMduiiitBeinnalime: 

für 1 Peifon nnd Heile . , 
, lOfltertonnen. Heile « 



6^» 

17.» 
96t4 

43,3 , 

I 

l 

I 

I 

919.» ' 

168,47 ' 

I 

48^01 • , 
164,04 , 

8984,9 ! 



6,ss 

1 

I« 

18,» 1 

S4,< I 

1. 

42,7 : 

i' 

8,n I' 

I 
I 

4,W j. 

I. 

4, ^4 1 

1.» 

5, » 



SM,co 
148.ea 

169,41 

4148,» 



6^ 

8.t 
11,» 

19,9 

8^» 
8,01 
8,1» 

1,»T 

!,•» 

948,»» 
81,1» 

88^ 

-198/n 

9017,» 



8887,1 ! 8687,t 
' I 

swiseken 

1,» , 4,n!l,M • 4,71 



960,1 



6«4t 

8,» 
11,» 

8,1» 

2,»4 

8,1« 

l,»s 
IrW 

941,w 
78,M 

88,M 
190,»» 

8046,4 



901,» 



9^ n 

8,M « 9^1» j 8,17 



» 9in 

m 8,4» 



I 



swisehen 



Oy6»nnd 1,4» 
9,»4 » 6,»» 



O^T» nnd 1,»» 
%n 1, 6,»7 



,9,0» , 8,u|9,oc , 8/w 

6,17 „ 19^7« 8,»» . 19,» 

I ! 
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1340 Eiaenbahnen Britiich'OstiDdieDS im Jahre 1896/97. 



Die Zahl der Beamten der ostindischen Bahnen betrug: 



1 

Jahr 


! 

Spor 

• 

¥ 

1 


Zahl der 


B e a m t e n 


länge 


7«hl 
der 


(81. De«.) 


Europäer 


Ostindier 


Binheim. zasammen 


Heilen | 
(rund) 


Statio- 
nen 


1896 . . j 


i 

Breitspur 
Meterspar 


3 676 
969 


4 414 
2282 


200666 
71078 


208746 
74 849 


12213,67 


1 775 
1 107 


snsammen . . . 


4666 


6696 


971 734 ' 

;i 


283 096 


19854,7t 


2882 


1 

1896 . . 1' 


Breitspar 
Heterspar 


3 772 
920 


4416 

2282 


202 469 : 
67 678 ' 


910667 1 
70780 


11780,11 

7 238,7J 


1 687 
1046 


sasaiDiiieii . . . 


4699 


6 698 


270 047 

i 


281 487 


19018,)» 


j 2 733 


Beim Betriebe der ostindischen Bahnen 
und 1896 nachstehende Unfälle vorgekommen 


sind in 


den Jahren 1895 




Es w n 


r d e u 




189 6 
getOdtet verletzt 


1896 
getOdtet verletzt 


a) Reisende: 
p andere Unfälle, eigenes Verschulden 


R 
76 


37 • 
174 


24 

59 


98 
191 






zusammen . . 


83 


211 


K3 


284 


b) Bedienstete: 

„ andere Unfälle, eigenes Verschulden 
oder UnTorsicbtigkeit 


11 
162 


1 SO 
360 


6 
153 


47 

273 






zusammen . . 


163 


890 


1 

169 


320 


c) Sonstige Personen: 
beim Ueberscbreiten Ton Uebergftngen 
„ nnbefngten Betreten der Gleise i . 


13 
327 
98 
9 


1 

^ 16 ' 
117 
8 

10 * 


i 

2(i 
340 
1 146 

! 9 


13 
127 
4 
18 






tusammen . . 


447 


150 


621 


157 




zusamioen (a b o) . . 


693 


761 


763 


761 



1 444 I 1 524 



Ck)OgIe 



Di« BiMotahnaii BritiMk-Oftiiidim im Jfthn 1896^7. 



1841 



Die Gesammtzah) der darch Zng Unfälle herbeigeführten Tödtungen 
und Verletzangen von ReisendeB and Bahobediensteten stellte sich in lb95 
and 1886 wie folgt: 



Zahl der Zngnnftlie .... 
„ geleialelmi Zagmeilen 
„ beförderten Beisenden 

Dabei warden: 



Reisende 



( getödtet 
I verletzt 



1 , 

j 1896») 1 


1896 


!l AAfA 

r 1 


4014 




66,4 


Hl i68»t 

1 


leo^ 


I 8 


24 




91 


\ II : 


6 


1 30 ! 


47 



Bedientet. ' '^'"'1*:' 

( verletzt 

üeber den FeraonenTerkehr der ostindisehen Ei senb Ahnen*) 
in den Jahren 18B6 nnd 1896 Ünden neh nachstehende Angaben : 



1 

1 

1 

1 

1 


Breittparbahnen ^ 


Meteriparbahnea 


1896 1896 


1896 


1896 


1. Beförderte Penoaea: 

I. Klaue 1 

IL . 

III. „ (ZwinheaklasBe) 
HL/IV 


(Anzahl) 

473211 
9648866 
4846446 
89814000 


(Anzahl) 

484040i 
9818164 
6008448 
96 001 878 1 


(Anzahl) ^ 

13481UI 
7761671 
649495 
68888676 


(Anzahl) 

130 879 
777018 
677 558 
64906766 


snsanunea . . 


97977019 


108896980! 


64887647 


664689U 


2. Personengeldeinnaliaie: ' 

II. , 

m. „ (ZwiiehmUane) 1 

nurv. i 


(Rupien) 

2 2h;)(;61 

3 222310 
4987896 

44460688 


1 

(Rupien) 

2 364 097 
3882 542 
6067699 
466669191 


(Ropien) 
612 784 
1021473 
688087 
986046M 


(Rupien 1 

617 311» 
1039 9Ö4 
498488 
88068999 


soMmmen . . i 649699BB 


66860080 


94886908 


96908717 


^— 

8. Oeleiitete Pertoaeamdlea: j (Mellea) 

I. KlMSe ' 86472404 

II 194905849 

IIL r, (ZwitchenklasBe) 1 811297 874 
Ili./IV. , ...... .i r. 11 ü03 


(Meilea) j 

87 507098 
188785606 
815107861' 

3 -.15 r'ü7 _>01 


(Meilen)S) 

8 579 226 
36 447 974 
89809868 

1 9S2 078 571 


(Heilen) 

8 596 568 
, 86819614 
1 80978908 
2023600078 


aaMmmen . . !;40881817l0{4801967166{|2Q680Bi8l8 


8088980 »4 



t) Berichtigte Angaben. 

") Ohne die Bahnen mit besonderer Spurweite. 

') Fftr die Babnliaie Assam— fiengai fehlen die Angaben für die einfftlaeB Klasaea. 
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Die fiiMBlNÜuira Britiwk-OttiiMlittBS im Jabre 1886^-97. 



Hiernach berechnet sich der Durchschnittsertrag für die Person und 
PersoneDmeüe, sowie die darcb^chnittüche Fahrt einer Person, wie folgt: 





Breitspurbahnen 


' Metersparbahnen 




1896 


1890 


1 1896 


1898 


4. I>Krehi«hiüttaertrag fUr di« 
PenoB; 

• 


(in Bnpien) 

! 


1 (in Rupien) 






4,<»s 


4,M 


4," 


u. . 1 


i 1,« 




l.XI 


I,st 


IIL H (ZwiscbenklaMe) 


1 1,0» 


1,01 


0,«! 






! ^ 


Ol« 


0,42 


0.« 


fiberliftiipt . . 

1 


j M 








5 Durcliaclmittaertrag für die 
Penon und Meile: 


(in Pies)!) 

1 ! 
1 1 


(in Fies) ^) 






I'2,o» 


] 18,71 


13,S»4 


DL 






t 


5,4S 


in. » (ZwisobenklMae) 




3fi7 


\ 8,11 


8,11 


ff f /TTT 


2,17 


3,» 


2,i> 


2,19 


überhaupt . . 


j 

j 2,M> 




2.S0 




6. DnrchtchnitUiche Fahrt einer 

Person: 


(in M 


eilen) ^ 

1 


1 (in Meilen) 

1 




< 77,07 

I 


77,« 


1 08,87 


65,68 


II. . 


46,M 


47,«i 


47,0» 


47,19 


III. w (ZwiiehenklHie) 


M.» 


68,w 


60,04 


82,4» 


11I./IV. r, 




40,1b 


37,17 


36,79 


ttberhaapt . . | 


4l,w 


40,» 


87,69 


87,17 



IHe Güter, die den indisehen BehiMo die meisten Sinnaliinea m«- 
führen, sind Getreide, Oelsaaten, St^koblen, robe Banmwolle, Salz nnd 
Zncker. Der Yerkeiur in Getreide nnd Saiten ist in 1896 gegen 1895 am 
517 165 1, d. Ii. 6,68 Ve znrQckgegangen 



1) 1 Pie fnr die Meile = 0,43 4 fär 1 km. (1 Bopie = 1 sb 4 d = raad 1,» Of 
nd 1 Pie = Ofin d = rund 0|S» 4^ gerechnet). 



Di« SIsmlMliBMi Brititek-OtOBdi«!» in Jthn 18B6/S7. 



1843 



Er betrag: 

in 1896 .... 7yi999I t 
„ 1896 .... 7402826,,. 

Der Frachtverkehr verringerte sich hauptsächlich dadurch, dafs wegen 
der Htiugersnoth weniger Weizen- und Saateoladangen erfolgten und die 
Chitralkampagne im Jahre 18^)5 eine umfangreiche Beförderung vou Kriegs- 
material und Thieren erforderlich machte. 

lo Weizen allein betrug der Verkehr auf dem Gr^sammtbahnnetze: 
io 1895 . . 1 617 JSO t mit einer £inoahine von 13 544 545 Rs. 
n 1896 . . 1 009 269 1« «t m u n ^ 479 096 n • 




Die Weisesantfiihr 
OstinditDt betrog (in 

ToQnen): 

auf dar (tro f d e n i n d i 8 r h en 



Ualbinselbabn . 


m 180 


S19472 


161928 


181966 i 


19779« 


. . Bombay, Baroda 
nnd Mittelindi- 
Bchen Bahn . . 


140659 


49669 


60818 


107 798 1 


542SÖ 


. Oaündiaoh. Baha 


»7 086 


166007 


988088 - 


987491 


141018 


. n Nordweatbahn . 


84« 908 


88668t 


548680 \ 


681449 ! 


968798 


susammen . . 


1 230 H23 


92() 679 


'.m 349 


1 058 (533 ' 


586 860 



Fttr die drei Ausfahr- ' 
bäfen betrag die Aas fahr 1 
(in Tonnen): i! 



Ittr Baanbay .... 


1 486075 


1 266894 


75881 


1 18U97 


74660 




180151 


1 i 
64848 ! 


18680 


1 B0660 • 


8791 


« Knmdiee .... 


9ii887« 


j 968998 1 


998604 


1 866688 1 


48688 


ZMammen . . 


iV26 602 


574 6% 


387 996 


^ 689 036 


126 961» 


voa der geschätxten 

Weizenernte . t 5 530000 
daher in Prosaatea . <> l9,u 

1 


ij7 1Ü3ÜÜ0 

1 7^ ' 

■ 1 


6923000 
6,fo 


1 

1 

1)6 836 880 1 

1 1^ 1 

1 


6606685 
8,« 



^) Berichtigte Angaben. 



Digiiizca by CjOO^Ic 
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Die Dachstehende Zusammenstellung giebt eine Uebersicht des Güter- 
Yerkehrs bei den wichtigeren Waarengattungen: 



• 


Beforderte Mengen 


Erzielte Einnahme 




1806 




181061) 


1806 > 


18061) 


■ 


T 0 n n 61 


Rupien 


j 


4606766 


4416776 


18408666 , 


18884490 


JMtWWVlIVi IVB «•#••••• 


7M816 


786490 


10106161 


10668677 


■ai».>1tl*ItJlt. 1 


44S8S6 


468416 


7896647 ' 


7600680 


1 


5 701 349 


6140648 

i 


80186489 


87799 681 


xmuic uuu jrcilv 


166876 


185200 


2102903 


2 349 078 


Inf A 


1200312 


1 179716 1 


Ü 378 632 


6 864 696 




468 347 


487 484 


4 749 904 


4 667 026 




1 701 577 


1 779 348 


11095 251 


12064994 




25049 


21920 


466344 


454 188 


XilBCliUMIIIVvUlCUVIl Ua .OÜwlOVWUlwt>OI 


400 OOO 


283 026 


2 629 425 


1 QQ-) 1 Q 1 

1 oyäi 101 




1 471 713 


1 444 345 


8 451 630 


8 686*33 




1 161708 


1075074 


7 602 137 


7 449 78ö 




880315 


833089 


3187046 


1869065 




119 86S 


88606 


1187686 


108187H 




778818 


818460 |i 9874640 


9087874 




SSO 908 


176477 


1 1018400 


1884061 




80801 


86696 


018146 


848660 




1 0906 


0018 


199889 


186660 




lorem 


1016914 


19886668 


19894470 


6wan)intg:fiterTetkehr (eiasfiblieftl. 












1 38868907 


i 28884866 


1 148706768 


169401419 
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Die Eltenbahnen in Auetralien. 



Im. Anschlafs an die voijlhiigen Mittheiliiogen dieser Zeitschrift^ 
sind nachstehend aus den amtlichen Berichten der KolooieD die Haupt- 
betriebsergebnisse ihrer Bahnnetie flberaicbtlich arasammengestellt. Es 
beziehen sieh die Berichte: 



ilir Neasfidwale« . 

B Viktoria. . . 

. Queensland. . 

, Sadanstralien . 

« WestMstralien 

, TasmanieD . . 

• Neuseeland. . 



auf das Betrieb^jahr 



1. Jnii 1896 

30. Juni I8y7 



Kalendeqahr 189G 

1 April 1H9H 

Betrieb^ahr 

^ 81. Märs 1807 



1. Kolooie Nenattd Wales. ^) 

Am 30. Juni 18^)7 stellte sich die Länge der im Betriebe befindlichen 
Staatsbahnen^) auf 2 639V2 Meilen (4 247 km). 

Eröffnet sind in 1895/96 3 Bahnlinien leichter Bauart mit IQ&^J^ 
Meilen, im Bau begriffen sind ferner 2 Linien von 61 Meilen Länge. 

Auch die Bahnen leichter Bauart haben 4' 8'/." engl. Spurweite. Die 
Fahrgeschwindigkeit der darauf verkehrenden Züge beträgt 16—20 Meilen 
in der Stunde. Die Durchschnittskosten für die Meile sind zu 2 019 ir 
angegeben, während sich die Kosten fttr die Volibahnen auf etwa 14600 
für die Meile belaufen haben. 



») Vergl. Archiv 1897 S. 1184 n. ff. 

*) New Soatb Wales Goverament Bailways and Tramwaj». Aauual £eport ot 
the Bailwi^ OeauiistiMieri tat tlie jtm eading 80. Jiuie 1887. (Hit 9 Uebenlohta- 
kartm nnd 5 bildllehm'Skittea). Sydn^ 1897. 

>) Am 81. Desamber 1888 «mlUhte dtt StaalsbaliBBSts SiVit/« encl. Mellen 

<4146 km). 
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Die BiMnhfthaea in AutnliaiL 



Das Anlagekapital der fietriebsstiecken betrag 37 369205 9 und 
verzinste sich mit 3,79 

Nachstehend eind die fietriebeergebnisae der Jahre 1886/96 und 
1896/97 flberaiehtlich zasammengestellt: 



sa Jvai 



Es betrag: 

Betriebslange Meilen 

Mittlere Betriebslioge 

Verwendetes Bankapitais) . . . . ^ 

desgl. Ar 1 Heile , 

Verzinsung des Anlagekapitals . . Vo 

tsresammteiDJiabme 9 

Aasgabe „ 

Ueberschuf» „ 

Ausgabe 

VerhSltnifs von ^ - - ... •/« 

Aof 1 BetriebsmeUe kommen: 

an Einnahme 9 

, Ausgabe « 

„ üeberschufs „ 

Auf 1 Zagmeile entfallen: 

an Einnahme d 

« Aasgabe „ 

^ XJeb orsehüfs >••«.. ^ 

Zahl der beförderten Personen . .Anzahl 

^ n y, Gfltertonnen*) t 

Einnahme im Personenverkehr . . 9 

„ , Güterverkehr ... ^ 



1896 

2ö3iV4 
2fölV4 • 

> 

86862194 
14669 

3,14 

2820417 
1651888 

1268529 

65,os 

1114 
613 
501 

I 

87,68 
48,S4 
89,u 

21005048 
8958675 

1043 922 
1776495 . 



1897 

1) 2 639V. 
2575»/4 

87868205 
14157 

3.70 

8014742 
1 601 218 

1413Ö24 

63,11 

1171 
622 
549 

89,00 
47,» 

41,75 

22 672924 
4567041 

1098696 
1916046 



Darunter i54>/2 Meilen Doppelglcise nnd 8'/» Meilen Tiergleiaige Strecken. 

2) Für die Betriebsstrecken. 

>) Einschl. Vieb, für 1W96 = 174 844 t und fUr 1886/97 = 191 457 t. 
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9 

9 



Oeleistete ZugmeUen: 

in PononeiizllgeD Meilen 

« Gfttenflgen n 

fiberhaapt . . „ 

Anzahl der beim Betriebe besch&f- 

tigten Personen Anzahl 

daranter Angeetellte (salaried 
8taff) , 

Die Anzahl der Betriebsmittel: 

Lokomotiven Stück 

Wagen für Personenverkehr . . 
^ n Güterverkehr . . . 

£s betrug die Zahl: 

der Personen Klasse . . .Anzahl 
Einnahme davon ... 4P 

„ Zeitkarten T./II. Klasse . . Stfick 

Einnahme davon . . . 

Die Einnahme im Personenverkehr 
betrag: 0 

für die Betriebsmeile . . . . 4r 
« a ZngmeQe d 

Im Vorortverkehr betrup die Zahl: 
der beförderten Personen -) . . Anzahl 
„ geleisteten Personenmeilen . 

Dnrchschnittlicho Fahrt einer Person Meilen 

Personengeldeinnahme sr 

Sinnahme fftr 1 Person nnd Meile . d 



so. Jvai 


I 1896 1 


1897 


3718464 
4001164 

7719618 ! 

1 1 


8886020 
4244886 

81^406 


9745 j 


10357 


1S29 


1220 


621 

1032 ' 
10586 


502 
1 026 
105(B 


12686668 
767447 

813666 
96727 


18816900 
808892 

873412 
105362 


408,4 
65,91 


417,8 
66,87 


18 Ö51 577 
104310 788 

6,68 

262026 
0,68 


' 20 151 847 
115 059 631 

5,71 

> 264892 

1 

0,65 



Die Betriebseiüuabmeu des letzten Jahrzehnts 1888 bis 1897 
stellen sich, wie folgt: 



Ohne sonstige Einnahmen. 
3) Mit gewöhnlichen Fahrkarten, Arbeiterkarten and Zeitkarten. 

87 



AreblT Ar 
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Jahr 


Mittlere 
Hetriebs- 


Aof die HeUe 
kommni 


Ge- 
leistete 


< I 

1 Auf die Zugmeile 
kommen 


f 

G eaammteiniuüimea 


länge 
Meilsn 


Rob- 
6illIMlllll6 

9 


üeber- 
iehiiff 

St 


, Zog- 
neuMi 


Bob- 
eianelime 
d 


Uebet^ 
•ehvlk 
d 


nsdiAIng 

ftMMytiderBetriebi- 


00/6.1686 


9044 


1198 


874 


6680818 


1 

1 m 


1 

874 


9985194 


764671 


80/6. 1889 


91S8 


1198 


495 


7641760 


791 


»k 


9688477 


8088» 


80/01800 


9177 


, 1910 


444 


8006896 


78} 


99 


9688086 


967961 


80/6.1861 


9168 


1868 


694 


8410 4SI 


85 


881 


9974481 


1148060 


80/018» 


916SV> 


1423 


64« 


8866096 




64* 


8107996 


1198011 


80/01688 


9816 


1964 


614 


7806810 




88 


9987066 


' 1188640 


BO/O 18M 




1189 


808 


7109786 




41 


9818541 
8878904 


1981 6S0 


80/01886 


9 »16 


1144 


681 


7694981 


91 


41* 


1810CU 


80/6.1866 


9881V4 


1114 


601 


7719618 


871 


89* j 


9880417 


198660 


80/0 1807 


9689«/^ 


1171 


649 


8180405 


80 


411 

1 


8014748 


14186M 

1 



Ueber den Gfltenrerkehr in 1895/96 und 1886/97 ibiden sich nacb 
stehende Angaben: 



G 11 1 e r T e r k e h r 


1896/96 


1886/97 


Beförderte 

Tonnen 


Einnahme 


BefBrderte 

Tonnen 


Einnehme 

1 




S 958 675 


1 776 784 


4667041 


1915477 


für die.Betriebsmeile . . 




701,5 




748,1 


„ « Zugmeile. . . d 




106,fti 




108.lt 


Bs kommen: 










enf FreehtgOter .... 


1188405 


884896 


1887896 


978989 




104000 


890871 


111688 


848104 


n lebendoi Vieh. . . . 


174844 


869791 


191457 


678868 


, Kohlen lud Koics . . 


8447885 


176654 


2882056 


187786 



Der Gfiterverkehr zeigt bei den meisten Prodoiiten eine Zunahme 
gegen das Yoijahr. 

Im Jahre 1896/97 worden befördert: 
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an VoUbaJlen 

„ Pferden . 

„ Vieh . . 

9 Kftlbdrn . 

„ Schafian . 

„ Schweinen 



664 227 Stück (gegen 644 858 im Vorjahr), 



19 286 
180482 
16070 
4891596 
78868 



( „ 13041 „ 

( . 164974 „ 

( n 16790 , 

( , 4040108 „ 

( . 86102 , 



n 



). 



An Kohlen wurden in 1896/97 in Newcastle ausgeführt: 
2 342 663 t im Werthe von 813 494 
gegen 1899187 , , , , 669822 , in 1896/96. 

Davon entfielen: 

anf die Kolonie Viktoria 629 179 t 

,1 „ anstraiischen Kolonien zusammen . 1 267 576 „ 



n 
n 



das Ausland 1074 987 

die Vereinigten Staaten von Amerika . 270 491 
GhUe 329209 



( 699647 t), 
(1 064 161 J, 
( 846 026 „), 
( 229 277 J, 

( 326888.)- 



£men Ueberblicfc ftber die bei den venehiedenen Gflterklawen in 
1896 erzielten Dnrehaohnitteefttze bietet nachstellende Ziuammeneteanng: 



Bs betrogen 


1896 


Geleistete 
OUtertooneo- 
meilan 
Anndil 


Durchschnitt- 
liche Fahrt 
einer Tonne 

Moilen 


Ertratr 
für die Tonne 
imd HeUe 

d 




44 967 


17,17 


0,63 




5038 


26,sr. 


0,86 


„ Korn and Mehl 


87 311 


141,o;. 


0,M 




15 948 


182,09 


0,40 




80077 


271,34 


2,SS 




45284 


968.» 


1.11 


. Holz, Dünger, Ob»t aad dergL. 


19606 


66,M 


(VM 




67489 


118,M 




flberhaapt . . . 
dagegen in 1896 


255 622 
269670 


61,34 

68,»« 


1,46 
1,4« 



Von den Betriebsstrecken arbeiteten 18 Linien in einer Gesammt- 
Iftnge von 1257^/4 Meilen mit Vertaat, d. i. die Einnahmen reiebten naeb 
Absog der Betriebekoaten nicht zur Zinezahlnng ans. Der Terloet stellte 

ST 
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Die EiMobahnen in Atutralien. 



deh für diese Linien in 18B6/97 bei 681438 9 Binnahne and 368868 9 
Betriebskosten aal 867098 £r gegen 874200 F im Jahre 1896/96. 

Ueber die in Staatsbetrieb befindlicheu Trambahnen der Kolouie 
finden sich nachätehende Angaben: , =^.^^=^^:r=^ 

I Sa Jaai 

I 1896 i 18ä7 





Heilen 


61 (98 km) 


68Vt (101 km) 






1434896 


J 4DaG04U 


„ för eine Bahnmtile . 




28688 






, ii 289181 
















52886 


Ol ol4 


Verzinsung des Anlagekapitals , . 


•/. 1 


3,69 


0,99 


Betriebskosten (in Prozenten der 


1 








* 


81,71 


81.16 


Anzahl der beförderten Personen . 




68109264 


72 343 812 


Geleistete Zugineilen 


Anzahl 


2736260 




Auf die Stadt- ond Vorstadtliaien 


1 
1 

1 




entfallen: 










Meilen 


4OV4 (65 km) 


401/4 (65 km) 




sr 


961 778 


9C8925 


„ Boheinnahme 


• 


227 526 


23R023 






• 187 811 
\ 89714 


195 142 






42881 


„ Verzinsnng d. Anlagekapitale 


% 


4,18 


4,4S 


„ Betriehf^kosten (in Prozentoi 






; 81,96 


der Boheinnahme). . . 


1» 


82,64 



2. Kolonie yiktoria.0 

Am 8a Juni 1897 waren 8129 Meilen (5066 km) Bieenbahnen im 
Betriebe. Der EapitaUnfwand für Aiaenbahnbanten stellte sich fQr das 
Berichtsjahr 1896/97 anf 88329402 F. Das Anlagekapital verzinste sieh 
in 1896y97 mit 2,74 % (gegen 2,24rVt im Voqahre). ErOffiiet worden im 
Berichtsjahre &U Meilen.*) 

1) Victorian Railways. Report of the Yictoriftn BaiJwaj CommiaiioBen for 
tbe year endin^ SO Jane 1897. Melbourne 1897. 

s) Die BetriebsliUige der StaaUbshnen betrag am 81. Desember 1896 8 122Vt 
»«Uen (5<IM km). 
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Die Bahnen haben durchgehend 5' 3" Spurweite. 

Doppel^^leisig waren 294 Meilen. 

Nachstehende Uebersicht giebt einen Vorgieich der Hftupt betriebe" 
ergeboisse für 1896/97 (gegenaber 1896/96): 



Bahnlflnge MdleB 

Mittlere Betriebslänge „ 

Verwendetee Baakapital:^) 

fiberhanpt sr 

fftr 1 Bahnmeile , 

Geeammteinnahme „ 

Ausgabe , 

üeberscbnle „ 

v«h»itaifc T» • • • •/, 

Verzinennif des Baakapitals: 

fiberhanpt „ 

Von der Einnahme entfallen: 

auf Personenverkehr .... ST 

, Gfiterverkehr „ 

Anzahl der beförderten Personen . Anzahl 

„ Güter«) . t 

Geleistete Zugm eilen Anzahl 

Durchschnittlich für 1 Betriebsmeile: 

ßoheinnahme ' 

Aasgabe , 

üeberaebals „ 

Darchschnittlich für 1 Zugmeile: 

Roheinnahme d 

Ausgabe ' „ 

UeberschoDB „ 



80. Jaai 

1896 lb97 



3 1221/, 

8121 ! 

( 

I 

88106161 I 
12272 

8401892 

IMG 475 
854917 
64,40 

2,24 

1 264 218 
1 187 178 

40998798 
2168722 

8989391 

769 
496 
278 

64,11 
41,29 
22,82 



3129 
8126 



88829402 
12817 

2615996 

15G3a)5 
1052180 

60,78 

2,74 

1317 987 
1297948 

^263688 
2888446 

9228687 

887 
600 
887 

68.03 

40,67 
27,36 



1) Für die im Betriebe betindlichen Strecken. 

>) Mit Vieh, für 189Ü/97 = 206260 t, fiir 1896/96 = 177 746 t. 



Digiiizca by CjOO^Ic 



1862 



Die BisanbtluieB in Aiittrftlton. 



$0. Jnni 



BetriebfliDittel (im Betnebe): 




18 9 6 ' 

1 A V V V 


1897 






617 1 


617 






' 1076 ! 


1068 






303 1 


ao3 


Güterwagen 




8646 1 


8 578 






i 1 


172 



Die BaJumiiterlialtaiigskosteii ftr die Bahnmejle (mit Nebengleisen) 
stellten sich in 1^86/97 anf nind 122 9 gegen 117V5 9 in 1895/96. 

Die Zagkosten für die Zagmeile betragen fftr 1896/97 = 14,80 d gegen 
14,68 d im Vorjahre. Die Zahl der hcschäftigten Beamten betrug am 
m. Juni 1897 = 9 877 Mann (davon 8678 dauernd), gegen 9968 (da?on 
89Ö3 dauernd) im Vorjahre. 

Eine grofse Zahl der sogenannten Cockspurlinieu arbeitet mit Verlust 
und kann weder Betriebskosten noch Zinsen decken. Für das Jahr 1896/97 
vermochten 39 Linien (662'/- Meilen) weder Betriebskosten noch Zinsen, 
und 19 Linien (8I6V4 Meilen) nur die Betriebskosten zu decken. Behufs 
Verminderong der Betriebskosten ist auf einzelnen der genannten Strecken 
der Verkehr der Züge theUs eingesebrftnkt, theils tberhanpt eingeatellt 

üeber die Bisenbaliniinftlle in 1896/97 (gegenflber 1895/96) finden 
sich nachstehende statistische Zahlen: 



Durch EigenbabnaofUlle WUdea 


lerne 


1886/87 


getedtet ! Terleut 


g«tOdt8t|Terl«tit 


a) Reisende: 














25 




85 




8 


78 




108 


b) Bahnbedienatete: 












1 


29 


1 


65 




8 


123 


6 


240 


c) Sonstige Personen: 












4 


6 


U 


8 


bdm nabefligtMi Uebenehreitea dar OleiM 


17 


18 


19 


8 




8 


61 


6 


76 


flberhaapt . . 


86 as5 
861 


Bb 618 
668 



Die H aupt hetriebsergebnisse des Eisenbahnnetzes der Kolonie 
Viktoria, während des letzten Jahrzehnts 1888/97 stellen sich wie folgt: 



Die BiiMtbalmeB in Aastnlien. 
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Jahr 

00. Juni 


Mittlen 

Betriebs- 
linge 


Aul liietriebsmeiie 
kommen: 


Verhält- 
nifs von 

Ausgalit- 


TT „ _ 

ver- 
sinsong 

des 

AUlctgc- 

kapitals 


Beorderte 


Oe- 
leistete 

meilen 


Ein- 
1) ah inen 


Ueber- 

sehnr« 


Personen 


Ofltef- 

tonneu 


EinnahuH! 


Meileu 






% 


% 


in Tausenden 


looo 




1415 


516 


OOiSl 




47 M5 


9661 


9069 


1909 


a uns 


1468 


544 


ttO u 
V3I>M 


ft «• 
ojl 


57488 


8061 


10681 


1I10U 




1 844 


ffiI9 






68969 


8067 


11778 




O ORAl 

a DOU.) 


1345 


878 


TOfii 


S|TI 


57996 


8269 


13960 


1B92 


2 8291 


1094 


338 


69,0,^ 


2,5^ 


55 148 


2721 


11 m 


1893 


2!»;{3 




3ti7 




2,H7 


4r. 521 


2 558 


10 775 


18U4 




•»14 


365 






40 8.":K^l 


2 456 


10 145 


1895 


3 082} 




336 


59, :s 


2,74 


40 21 1 


2 1.% 


9 567 


1886 


3121 


769 


273 




2,24 


40994 


21G4 


8989 


1807 


8196 


887 


887 


B9,7s 




49964 


9888 


9999 



S. Kolonie CtioeiiiUuid.^)] 

Die LftDge der im Betrieb befindliehen Staatsbahnstrecken betrog am 
aa Juni 1897 « 2444»/« MeiieD « 89B4 km.«) Hierzu tritt am 1. JoH 1S97 
die Strecke Ghtrlerille— Wyandra mit 61 Heilen Lange. 

Im Berichtsjahre wurden Strecken von 66V3 Meilen LSnge eröffnet. 
Im San befinden sich weitere 87^/} Meilen. 

Die Bahnen haben durchweg 3' 6" (1,06 m) Spurweite. 

Das für £i»enbahnbaaten bewilligte Kapital beträgt 2039B632 St^ 
wovon 17 280569 ^ auf die Betriebsstrecken entftillen. 

Nachstehend sind für die beiden letzten Betriebsjahre die Haupt- 
betriebsergebnisse zusammengestellt: 



Betriebslänge: 

am Jahresschlufs (30. Juni) . . Meilen 
im .Jahresdurchschnitt. ... „ 

Verwendetes Baukapital: 

überhaupt 9^ 

davon auf die Betriebsstrecken . 
f&r 1 Betriebsmeile ..... 



80. Juni 


1896 


1897 


2 389V4 




2 8881/4 


2 427 


17 347 780 


18030003 


16 759 4(36 


17280569 


7015 


7068 



Queensland Baiiwajrs. Report of tbe Qaeensland Bailwij Commissioiier for 
the year eaded eu 80. Jan« 1887. Brisbane 1886. (Mit üebefsieehtdEarte.) 

* Am 31. Dezember 1886 Stellte rieh die Linge des Staatsbelmneties auf 
9489*/4 MeUea = 8 914 km. 
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Sa Juni 






1896 


1807 


BinnahiDen: 








384790 


069811 






760704 1 


819462 






1065494 


1179878 


auf 1 Betriebsmefle (nind) . 


* II 


466 ' 

1 


485 




d 


65,00 ( 


57^ 


Ausgaben: 








überhaupt 




644 362 


684 14t> 


in Prozenten der Einnahme. 




59,36 : 


68,01 


auf 1 Betriebsmeile (rund) . 


. sr 


271 1 


282 




d 


* 


00,25 


Äeinertrair : 












441 




für 1 Betriebsmeile .... 




185 


20a 




d 


22»50 


84^)0 


in Prozenten des Bankapitals 




8,68 


2,87 






8874819 


8638 66S 


„ Gfltertonnen*) . . . 


. t 


1 v/isD OO»/ 




Geleistete Zugmeilen .... 


. Anzahl 


4 <44 <o4 




Betriebsmittel: 












27o 


287 






328 


33o 








4 «DO 






85 


95 


Kosten der Zngkraft: 












10,40 


10,81 


davon anf LokomotiTkiaft . 


» 


8,78 


8,86 


Bahnimterhaltungskosten: 








ffir die Bahnmeile (rund) . 


sr. 


99,9 


99,8 



1) Ohne Zeitktrtoiiliihaber. Fttr 188^ = 90776, gegen 17111 in 1806/9& 



»j Aufserdem wurden befördert: | _ ljg6/96_ 18 96/87 

an Rinderu Stftek 146 587 166 486 

« Sehafea „ 1174577 948 äS5 

, Pferden nnd aonitigem yiih . « 87084 t 67871 



Die BiMSlMhiira in Aiutralieiu 



186& 



Die nachstehende üebersicht bietet einen üeberblick über die Eut- 
wicklong des Bahunetze» der Kolonie Queensland seit 1865.') 





Bahn- 




Bef6idefte 


Sin- 1 


Ans* 


Ver- 
hältnifs 


Ver- 
zinsung 


Ge- 
leistete 


Jabr 


liage 


kepitel 


Per- 


Gtttei- 


nehmen 


gaben 


von 

Ausgabe 


des 
Anlage 


Zug- 
meilea 

_ . 








eeneii^ 


tonnen 


1 




Einnahme 


kenitele 




Meilen 


Tausend 


Tentend (miid) 


Traiend 9 


■7o 


•/o 


Tausend 
(rund; 


81719* 1866 


91 


988 


17 


8 


6,. 


8,6 


6S,3S 




1 Angabe 
fehlt 

1 


81./19. 1870 


906 


9198 


86 


96 


71,» 


68,5 


96,M 


0,u 


31./1-'- 1876 


2Ü3 




138 


61 


161,0 


9-2,0 


57,1» 




Sl./1'^ 1880 


682 


4906 


194 


188 


807,7 


166,1 


63,i»7 


2,S4 


781 


8W18. 1886 


1488 


9966 


1808 


648 


788,» 


444,1 


60,36 


8,1» 


9680 


80^ 18B0 


9119 


18808 


9688 


886 


8i8^t 


618,s 


72,81 


1.» 


8788 


9m. im 


9879 


16699 


9064 


801 


1086,» 


669,0 


56,7s 


9,6» 


8918 


30./6. 1896 


2389 


16 769 


2274 


1027 


1 085 v< 


644,4 


69.36 




i 7 45 


80./6. 18Ö7 


2446 


17881 


2634 


1244 


1 179,» 


684.1 


5H,üi 


2,47 


4930 



4. Kolonie Sftdmttnilei.*) 

Das Staatsbahnneti dieser Kolonie un&Tste am 80. Jnni 1897 
flberbaupt IWU MeUen (2 774 km),«) yon denen 494i/,MeUen (796 km) 
die Breitspur von 6' 3" (l,60i m) und 1 2291/4 HeUen (1978 km) die 
Schmalspar von 8' 6" (1,067 m) hatten. 



M Die erste Bahnitrecke I]Mwieh— Graadeheeter (21 Meilea) wurden am 81. Jnli 

l?^65 erüfinet. 

») Für 1866-1886 einiehl. ZehikaneB, fOr 1880—1887 ebne Zeitkarteniababer. 
*) Sevtli Anetralia. Annnal Report ef the Sentii AnetraUao Railway Cenuaie- 

sioner for the year l8%/97. Adelaide 1897. Mit Uehersichtskarte und bildlichen 
Darstellungen der ßahniängen, Verkehrs- und Betriebsergebnisse für 30. Juni KSSS 
bis 1897, sowie der Unterhaltungskosten für Breit- und Schmalspurbahnen für 1893/94 
bia 188«97. 

*) Ohne die im nördlichen Territorium der Kolonie belegene 146 K^en (986 Itm) 

lange schmalspurige PalmerRton Pine Creeklinie. 

Binschliefslich dieser ächmalspurbahn und einer 13 Meilen (21 km) langen 
PriTatbaha (Breitspur) nrnfUiste das Eiaenbabnneta der Kolonie an 80b Jmii 1887 

(nach der Uebersichtskarte) Überhaupt 1 888'/4 Meilen (3 029 km), wovon 507 '/a Meilen 
Breitspur und 1 875'/« Meilen Schmalspur hatten. Am 31- Dezember 1886 betrag den 
Staatsbahnnetz (mit Palmerstonlinie) rnnd 1868 Meilen (8 005 km). 
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Eröffnet wurden im Berichtsjahr IV4 Meilen; doppelgleirig wareo 
1074 MeileD, I6V4 Meilen wurden mit Pferden betrieben. 

Die Anlagekosten der im Betriebe stehenden Linien betrugen am 
30. Juni 1897 überhaupt 12699892 ^ oder f&r die Meile 7310 9 (rimd 
90900 UV für 1 km). 

Das Bankapital terzioste eieh in 1896/OT mit 8^*/o (gegen 3^1 Vo 
im Voi^ahre). 

In der nachstehenden üebersicht sind die Hauptbetriebsergeb- 
uisse für 1896/97 (gegenüber 1895/96) zusammengestellt. 



r 



1886/96 



1886/87 



Bahnlänge 0 Heilen 

Mittiere Betriebsläuge .... 

Verwendetes Bankapital: 

überhaupt 

för 1 Heile 

Gesammteinnahme 



17281/2 
1 7227* 



1 723»/4 

1723 



Ueberschnie. ....... 

Verzinsung des Baukapitals . . 
VerhÄltnifs von . . 



„ Güter*) (firachtzahlende) 

Onrchschnittliche Fahrt: 



Gütertonne. 



9 


1 

! 12668443 


12609 892 


» 


' 7805 


7810 


1» 


1 966600 


1025 


11 


583022 


614254 




408478 


410781 


% 


1 8,81 


3,26 


Vo 


60,10 


59,92 


Anzahl 


5486966 


5799928 


t 


1066968 


1146298 


Meilen 


1 

13,34 


14,04 


1» 


127,58 


189,10 



1) Ohse die Pabnertton - Piae Greekliaie, Ar welche die Angaben splter 

fi»lg«i. 

*) BiBMhliehliek Zeitkarten. 

1895/96 I 1896/97 



*) Anftwdem wurden befördert: 

an Vieh and Pferden Stack 

,1 Schafen « 



48886 
665618 



68660 
714844 
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Dorebsehnittsertnig : 

fAr 1 Person imd Meile ... d 

r, 1 Gütertonne und Meile . . „ 

Geleistete Zugmeilen Ang^t^l 

davon im Personenverkehr . . „ 

Auf 1 Zugmeile kommen: 

an Einnahme d 

„ Ausgabe ^ 

„ UeberschaTä ^ 

Dnrchscluiittlioh entfiiülen anf die 
Betriebemeile: 

an Einnalune jBr 

, Anagabe 

„ Uebersehnfe ...... „ 

Einnahme im Personenverkehr: 

flberhanpti) , 

für 1 Betriebsm^e „ 

„ 1 Zugmeile d 

Einnahme im Grüterverkehr: 

überhaapt ^) jr 

für 1 Betriebsmeiie 

n 1 Zogmeile d 

Nebenertrftge: 

überhaupt 5? 

für 1 Betriebsmeile - 

„ 1 Zagmeile „ 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven*) Stfiek 

Personenwagen , 

Gfltonragen ^ 



1896/96 



1896/97 



0,74 
1,19 

3452 648 
1362737 

68,57 
40,63 

28^04 



678 

889 
234 

288694 
168 
60,BS 

670961 
390 
77^ 

26945 
16 

1,87 

808 
868 
6061 



0,Ü6 
1,05 

3 674 713 
1409436 

66.95 

40,12 
26,8S 



686 
366 

239 

297026 
172 
60^7 

700629 
407 
74^» 

27380 
16 

1,79 

820 
869 
6219 



Ohne Nebenerträge 
>) AaTserdAm 62 (18M/96 = 57) Pferde. 
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B«tri6bs*iitff»b«ii 



Von den Betriebsaasgaben entfielen 
ia 1696^ 



Iii Y^VMaAli^Ml ' 


Alts 


ttHi < / U n c 11 u 1 MI« 


der 


1 


für 


Einnahme 


Zogmeile 


1 Betriebsmeile 


% 


' 1 


B 


1.« 




8 




9,17 




SM 


1 8,23 

\ lü.os 


lOU 
142 




3,10 


29 


IM 


1(M« 


98 


MM* 


40,1» 


SM 




4(Va 


88» 



enf AllgemeinkosteD 

« Verkebrsaasg^aben 

» , ( Pferd ekraft i 

, Zngknf t { ^ , . • 

( Lokomotivkralt | 

n Wagennnterhaltung 

Behimterlialtiiiig 

ttberhenpt .... 
dagegen ia lasm 



Im Getreideverkehr sind iD 1896/97 = 55 251 t (1895/96 = 91384 t) 
befördert, wfthreod der KoUenvertcehr 657630 (468648) ( aufweist. 

Dareh BahDimfiUle sind im Beriehtqahre 1896/97 9 Personen geU^dtet 
und 28 Personen verletzt (gegen 7 und 41 im Yoijahre). 

Die Anzahl der angestellten Beamten betrug am 80. Jnni 1897 = 8576, 
wovon 976 auf Yerlcehrsdienst, 1 618 auf Zngdienst nnd 921 auf Bahn- 
dienst, sowie 60 anf allgemeine Verwaltong entfielen. 

üeber die (im Nordterritorium belegene schmalspnrige) Palmerston- 
Piue Creekbaliu finden sich für 1896/97 (gegen 1895/96) nachstehende 
Angaben: 



BetriebsIäDge MeHen 

Anlagekapital jgr 

dnrehschnittUeh für 1 Mdle . . 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven Stück 

Personenwagen ^ 

Güterwagen , 

Beförderte Güter and Vieh ... t 

„ Personen Anzahl 





189«i/97 


- ■ 

1461/,. 


.... — 
14öt/2 


1151223 


1165 73ü 


7912 


7947 






7 


7 


134 


134 


2493 


3150 


2901 


3060 
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188IV96 J 


1886/97 


AMiunin fAifin ftlm a * 








aus PeraoneDveikehr .... 




8773 


4056 




»» 


9149 


11222 




n 


2184 


2681 




n 


16106 


17906 




n 




tOfk 
ISO 


Geleistete Zugmeilen 


Meilen 


31 721 


31308 


fiiujifthnie für 1 Zugmeile . . . 


d 


1H98 


187,S8 


fietriebsaasffaben : 












16289 


18966 


in Prozenten der Binnahme . . 


% 


101,22 


106,91 




d 


116,67 


146,88 




st 


106 


130 






1 

184 


1068 1) 


Darehaefan. Fahrt einer Person . . 


Heilen 


66,46 


69,65 


Ift 4 ■ fi ■ II ■ A 

„ r, r> vutertonne 


n 


j 104,47 


106,95 


Durchschnittsertrag: 




1 




für die Person uud Meile . . 


d 


2,53 


2,46 






8,43 

1 


7,99 



Von den 75 Beamten waren 25 Chinesen und Kalis und öü Europäer 
(für 30. Juni 1897). 



6. Kolonie Weatautralien.*) 

Seit dem 80. Juni 1896 sind im ganzen 397 Meilen Bahnstrecke za 
■den Staatsbahnen hinzogetreten, davon 16 Meilen im Jahre 1896/96, 883 
Mellen im Jahre 1896/97. Durch Erdflhnng der Linie von Soatheni Gross 
nach den Goldfeldern von Coolgardie nnd Kalgoorlie ist das Bahnnetz nm 
188 Meilen nnd durch den Erwerb der in Privatbesitz befindlichen Groben 
Sftdbahn von Beverley nach Albany Jetty am 243 MeQen vergrölsert 
worden. Am 80. Joni 1897 stellte sich die L&nge der im Betriebe befind- 



1) Die BctriebtaiMfrAb« fibenehreitot di« GmmmtoinBAhine um 1 068 F inft^g« 

4er dnrch den Zyklon Tom Jannar 1807 Ternnaohten erheblichen ZerstOnmgea. 

') Western Australia Reports on the working of the Government Railways and 
Tramways for the year endini; 30. June 1896 and for the year ending 80* June 1897. 
Pertb ^mit Uebersichtskarte and graphischen Skizzen). 
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liehen StaatHbahueii auf 970 Meilen^) (1661 km), 20 Meilen hiervon sind 
zweigleisig uusgebaat worden. 

Im Baa befindlich sind weitere 382V4 Meilen, darunter die 196Vt 
Meilen lange Linie von Mullewa nach Cue. 

Die Spurweite beträgt 3' 6", nur die Pferdebahn von lloeboame nach 
Coesack bat 2' Spur. 

Nach VerstaatUehnng der Grofsen SQdbahn nmfafot das westaustra- 
lische Eisenbahnnetz noch 391 Meilen Privatbabnen. Die wichtigste der^ 
selben, die Midiandbahn von Guildfort nach Walkaway ist 277 Meilen lang, 
die übrigen Privatbahnen dienen im wesentlichen der BeA>rdening von 
Holz and anderen Gütern. 

Die Gesammtanlagekoeten für die im Betriebe beflndlicheii Stents- 

eisenbahnen stellten sich am 30. Juni 1897 (für eine mittlere Betriebslänge 
von 830 Meilen) auf 3734477 9 oder für die Meile auf 4 409 Sf, Ueber 
die Betriebsergebnisse der westaastraliscben Staatsbahnen in den Betriebs* 
Jahren 1895/96 und I896/d7 finden sich im Vergleich gegen 1890 nach- 
stehende Angaben: 



Staatsbahnea 

lohne die 
PfVrdt'bahnlinin Rnfbourne-Cossack) 


1890 1 


80. J an i 

_ . 


. ) 

1 9 !> 6 


16 0 7 




. Meilen 


188 


688 


970 


Mittlere Ketriebslänge .... 




188 


5H0 


830 


Verwendetes Baakapital . . . 


9 


ft88 083 


2816824 


3 734 477 






4 431 


8 996 


4 499 






46 118 


629616 


916 483 






61640 \ 


263 705 


577 066 






(Yerlnstesa?) 


966911 


887828 


Veriilltnilby.a . 

Emnahme 


. Vs 


114,M 




6M 


Ventetna^ 4m Anlagekapitals . 


• » 






9/M 


Auf 1 BetriebBDieile kommen: 














240 


918 


1108 






975 


466 


e96 






(Vtrhutas) 


468 


407 



M Ohne die 8',i Meilen lauge Pferdebahnlinie von Ropbonrne nach Cossack. 
Am 31. Dezember 1896 stellte sich die Bahnläuge der Staatsbahnen auf 892 Meilen 
(1 486 km). 
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StaattbftliiiAB i 

(ohne die 
Pferdebahnlinie Boebounie-GowMk) 


1 1 

1 

1890 

1 

1 


80. Juni 

1896 1 1897 

1 


Axt 1 Znirmpile AntlkllMi* 

n Ausgabe • 

„ Ueberschnfs 


d 
» 


1 

1 

■ 


3H,01 

43,11 

(y«rln8t5,M) 


! 

82,44 

41,0i 
41^ 


86,5» 

64,64 


Von der Einnahme entfallen: 

auf Personenverkehr .... 
„ GUterverkelir (einnchl. Vieh) 
„ verschiedene Einnahmen . 


sr 

m 

Tl 


. 
1 

1 


1 

1 

_ i 


162 343 
34U.S51 
26 422 


330 789 
494 733 






'l 


961886 


1879816 


8607486 


OtfahMM Ofikerloiiirai) .... 


n 


80898 


485886 


868748 




« 




984807 

1 


1641760 

1 


9687199. 


B«triebimittel: 


Stttek 

« 


:i 

'1 


1 

1 

99 1 

m 1 


74 j 
109 t 
9860 • 


16f 
994 
8485 



Die nachstehende üebersicht bietet einen Ueberblick über die bc« 
merkenswerthe Entwicklung der westaustralischen Bahnen seit 1890: 



Jahr 


Bahn- 
Ilage 


1 

Bau- 
kapital 

1 


Ein- 
nahme 


1 

Anigab« 


üeber- 
Bobafs 


Ver- 
hältnil.s 
von Ein- 
11 dime 

und 
Ausgabe 


Ver- 
zinsung 

des 
Anlage- 
kapitals 


Ge- 
leistete 

Zng- 
mailen 


















Heilen 




Tausend SF 


• 


7o 


% 


Tanseud 


1880 


188 


888 


' j 
46»t ' 61,6 


1 (Verlust 


114,46 


(Verlast) 


385 


1891 


198 


908 




68.5 


0,* 


99,33 


0,05 


811 


1888 


198 


Ott 


94|t 


91^» 


8,s 


96,s> 


0,M 


406 


: 1693 
Halbjahr) 


969 


980 


64,7 


47,1 




86,10 


0,7» 


985 


1893/94 


319 


1 169 


140,6 


104,0 


36,H 


78.S.; 


3,ts 


641 


1884/96 


573 


2092 , 


^ 290,0 


182,0 


114,0 




6,41 


998 


1886/96 


688 


9817 1 


889,< 
..5, j 


968,» 


966,v 


49,79 


11, 4S 


1641 


1890/87 


970 




677,7 


887,8 


68/» 


9,01 


9587 



1) Biasebl. yieh. Hieiavf mtflelw 1896/96 = 7986 t, 1896/97 = 18688 t. 
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Den heträchtlicheii Aufschwung namentlich in der Kapitalverzinsung 
^'egenüber den Bahnen der übrigen aastralischeu KoIodIbd zeigt nach- 
stehende üebersicht: 

Ywniwnng des Btaktpitali 



Kolonie Westanstralien , 
Nensfidwales. 
Sttdanstralieni) 
Nemseeland^) 

Viktoria!). . 
QaeenslaDdi). 
TasmanieD . , 



1895/y6 



1896/97 
% 



r 



8,44 
2,94 



(1896)0,88 



9,M 
8|79 
8,26 
8,19 
2,74 
2,87 

(1896) 1,16 



Das gflnatige Ergebnifs wifd in erster Linie daraof zarllekgefUirt. 
•dafs das fQr 1 Betriebsmeile aufgewendete Anlagekapital bei den weat* 
aastralischen Bahnen ein wesentlich geringeres ist, als bei den StaatsbahneD 
■der übrigen anetraliselien Kolonien. Dasselbe betrag im Jahre 189^/97: 

Ar Westanstralien . 4499 ^, 

Nensfldwales 14167 „ 

Sfldanstrslien 7810 

Neuseeland 7719 

Viktoria 12817 

Qaeensland 7068 

Tasmanien (1896). ... 8395 



1» 



»1 



11 



Als weitere Gründe für das günstige finanzielle Ergebnifs werden die 

höheren Tarife angeführt, welche auf den Goldfeldlinien eingeführt sind 
und weiche für einen grofsen Theil des Durchgangsverkehrs in Betracht 
kommen-'), ferner der starke Personen- und Güterverkehr, für dessen Be- 
förderung die vorhandenen Betriebsmittel und das Beamtenpersonal kaum 
ausreichend waren, endlich auch die nicht genügende Zahl und geringe 
Besoldung der angestellten Beamten. 

Die Zahl der letzteren betrug am 30. Juni 1897 = 376. Gegen Tage- 
lohn wurden dauernd 1 692, zeitweilig 3 063 Personen beschäftigt. 



Die Angaben der Quelle eind durah neuere Angaben für 1886^ TerroU- 

•tilndig:t. 

Die QüterUrife auf den QoldfeldlinieQ sind im Jahre 1Ö96/97 um 6U bexw. 
S5*/o etml&igt worden. 
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Die Botiiebsergebnisse der 8'/, Meilen hingen Pferdebahn vou 
Roebourne nach Cossack waren nach deo voriiegeiideu Berichten die 
folgenden: 



I. 



80. Juni 



Bahnlänge Meiieii 

Verwendetes Anlufrekapital ... 9 

Gesammteinnabme „ 

Ansgtbe „ 

Ueberachnfs „ 

V.rhüUnib vou . . . % 

Beförderte Personen Anzaiü 

Von der Binnahme entfiiülen: 

auf PersonenTerkehr .... 9 

„ 6ater?erkehr „ 

„ Eaigebilhren „ 



1896 

21586 
3388 
81^ 
225 

93.35 

9009 

1074 
1568 
746 



1897 

81/2 
21 767 
3 686 
2491 
1195 

67,40 

9417 
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G. Kolonie Tasmanien. ') 

Die Länge der im Betriebe l)efindlieheu Slaat.sbahnen betrug am 
31. Dezember 18^)6 = 419'V4 Meilen oder 675 km (wie im Vorjahre). Ein- 
schliefslieh einer 55 Meilen (88 km) langen Privatbahn umfafste das tas- 
manische Ei.soni)alninetz am Jahresschlüsse 1895 = 474'Vi Meilen oder 
763 km. Die Spurweite der tiismanisrheii Bahnen beträgt 3' 6", mit Aus- 
nahme der Nordost - Dundas Trambahn mit 2' Spurweite. Ebenfalls 2' 
Sparweite soll die io Bau begriifene Linie von Zubau nach Duudaä an der 
Westküste erhalten. 

Nadutehend nnd die Haaptbetriebsergebnisse der tasmani- 
«eben Staatsbahnen fOr 1895 nnd 1896 znsammengestellt: 



Babnlftoge (am 81. Dezember) . 
Mittlere fietriebslftBge .... 



Meilen 



1896 



1896 



(Staattbahnneti) 



» 



4W4 



1 



419«/4 
4871/4 



^) Tasmanian UoTerninent Bailways. Beport for 1896. Hobart 1697. 
Arcihhr iir BMBbalunraMD. 18BI. gg 
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1896 1896 



Brakosten (der BetnebMtreckeo): 




(StMtsbahnneu) 














Ml- 1- A 


9 


8681966 


8624061 




1* 


8890 


8896 


Gesammtpinnahnie 


w 


149 642 


162 932 


davoD im Personenverkehr . . 


M 

»» 


57 947 


69 771 


Ausgabe 


M 


120851 


122171 




Tl 


29291 


40761 


Vi»..i,au«;fo ««« Ausgabe 
Verhältnifs von ^^^^^^^ . . . 


0/ 


80,42 


74,98 


Verzinsung des Baakapitals • . . 


»» 




1,15 






626814 


542826 


Darchschnittl. Fahrt einer Person. 


Meilen 


24,69 


28,10 


DarehsdinitÜieher Ertrag: 








för 1 Person 


d 


26 39 


26 43 


1 „ und Aleile . . . 




I 1,00 


1,14 
> * 


Jieförderte Güter 


t 


204 480 


229 707 


Durehsclin. Fahrt einer Gütertonne Heilen 


44^19 


4881 


Darchschnittlieber Ertrag: 










d 


81 J4 


78,56 


„ 1 Tonne und Meile . . . 




1,88 


1,79 


Geleistete Zngmeilen (dnrchsehn.) . Meilen 


72T577 


739828 


desgl. fflr 1 Betriebsmeile . , 




1708 


1781 


Geleistete Lokomotivmeilen . . • 


w 


928560 


952615 


Durchschnittseinnahme: 










9 


860,84 


881,86 




d 


49,86 


62,86. 


Betriebsausgaben : 










9 


281,68 


285,94 




d 


39,69 • 


39,63 


Betriebsmittel: 








LokomotiTen 


Stfiek 


61 


61 


Personenwagen (u. Bremswagen) 


« 


166 


165 


Güter- und sonstige Wagen. . 


1« 


1056 1 1066. 



i 
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fietriebsergebnisse der tasmanischen Staatsbahnen 

im Jahrzehnt 1887/96. 



Üegeostand 




im 



Betriebslän^e: 

am Jahressclilafs (31. Dezember) Meilen 
im Jabresdarcbscbnitt . ... „ 

Anlagek^itftl der Beferiebeetreeken: 

flberhanpt ST 

IHr 1 MeUe „ 

Qelebtete Zvcneilen: 

ttberbanpt 

Ar 1 BefeiiebsDeile. . . . 

BetefeboBittel: 

LekcneotiTeB 

Wegen 

Beflhrderle Penoeen .... 



Stflek 



ABielil 



Qttter 



Siaubne: 



Ausgebe: 

überbenpt (nmd) . , 
für 1 Betriebsmeile . 



Betriebstage 

Antgebe 

Verbältnifs von --. — . . 

Sinnebme 

Yeninsiiiig dee Anlegekepitale 



DnrdieehBittliebe Febrt: 

einer Poeeii Meilen 

« Otttertonne. « 

Xhurebscbaittsertng: 

für 1 Person d 

n 1 Ofitertonne 

, 1 Pereon nnd Heile . . . 
K 1 Tonne 



m 
fi 



3FV(>V4 4l9»/4 
I 



419»/4 



976967 
• 6001 

996:488 



3900863 ' 8618 595 8 524061 
8969 ! 8882 8896 



948986 



t 


68118 


sr 


58 964 




48.» 


■ 

9 '■ 49608 




359,4 


d ;| 40^ 


uebl 


1 818 


•/e 


1 

1 a 




• 

1 



669:689 
9906 



49 i 



I 



464 064 

141397 

106232 
46.1 

86990 

844^ 
87,4 

818 > 

I 

81,1« I 

0. 68 

91,^ 
88,4t 

9ljn 
68|M 

1. M 



I 



706684 

1770 



799888 
1781 



69 


61 


1910 


1910 


D14 4D1 


Ova OBsu 


174467 


9S9707 


144487 


162989 


46,8 


6^ 


199880 


123170 


987,» 


986,9 


88,» 


89,» 


818 


814 


85/>s 


74,8t. 


0,U 


1,1» 


9IM» 


98,10 


46,10 


48,St 


910 


96,u 


88,M 


78,M 


1.» 


1.M 


Ii»* 


1.» 



88" 
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7. Kolonie Neuseeland.*) 

Die Länge der im Betriebe befindlichen Staatobahnen^) betrag am 
81. M&rz 1897 = 2018 MeUen (3247 km). 

Im Berichtsjahre wurden 4 Heilen Bahnlftnge nen erOflhet 

Binschliefslich 180 Meilen Privatbahnen*) nmiklBt das neoseelindische 
Bisenbahnoetz rnnd 8637 km. 

Die Sparweite beträfet 3' 6". 

In Daeh.stebeuder Uehersicbt sind die üauptbetriebsergebnisäe für 
1896/07 (gegenüber 1895/^) zusammengestellt. 



0 






Mftrs 






1 1896 

1 


1897 




Meilen 


2014 


■ - 

1 2018 


Mittlere Betriebslftoge (rund) . . 


1* 


1998 


' 2016 


Verwendetes Bankapital^) . . . 


9 


1 16425682 


; 15677892 


desgl. für 1 Bahnmeile . . . 


n 


7660 


II 7719 




n 


1 

1183041 


1 1 286 158 




n 


' 761868 

1 


!' 789064 




n 


481673 


[ 497104 


Verbältnils von ^Z^^^e ' ' ' 




1 63,51 


61,35 


Verzinsong des Bankapitals . . . 




2^ 


ii 8,19 


Auf die Betriebsmeile kommen 


dnrch- 


1 




schnittlich: 




1 






sr 


1 692,15 






n 


1 87(i,as 


'j 391,34 



1) New Zealund 1897. Railways Statement. By the Minister for Railwayi 
the Eon. Ä. J. Cadman. WelUngtAB 1897. (Mit Debersiditaktttei bildlidian Skinen 
und Photographien.) 

') Ohne die 10 Meilen lange Trambahn Forest— Hill. Am 81. Dezember 1896 
betrag die Lftnge des StMts>ahnnetses 2018 Meilen (3 247 km). 

s) EinseUiefUiek der 8A MeUen lugen PriTMbaha WelUagton— ManawUtn, Ar 
welche die Vergleiehsiehlea am SoUuae folgen. 

*) Für die Betriebsstrecken. Einachl. der Kosten fUr die Beaetrecken be- 
/^ifTert sich der BaoMifwMid fftr 1886/96 Mi 16898964 4r und Ar 1896/97 n£ 
1Ö&34 9ÖU .if. 
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81. Mftrs 







1896 


1897 


Auf die Zngmeile entfaUen: 










a 


00^75 


90,60 






64f68 


66f66 


Einnahme aas dem Personenverkehr 


SP 


443 970 


468 246 


ff ff ff uiiluirvtlrikOUl • 


n 








Anzahl 

1 


4162426 


4439887 


Güter«) 


t ' 


2 087 798 


2 3G.S 927 




Meilen 


3907226 


3409218 


Zahl der Betriebsmittel: 










Stftek 


270 


269 




»» 


609 


629 






8688 


8611 


Von den beförderten Gütern entfallen: 






anf Kohlen (minerals). . . . 


t 


878 GH9 


1 032 252 




n 


874699 


423888 


f, Frachtgut (general merehan- 










n 


ooy c5oi 






M 


213 132 


257 825 


„ Wolle 


f» 


1 99363 


98968 


ff Vieh (Rinder, Schafe und 








Schweine) 


Stack 


! 1 932 709 


2052 346 


ff PacketOf Pferde und üande 


w 


489177 


524063 



I 



In Folge des erheblich gesteigerten Personen- und Güterverkehrs 
erwiesen sich die vorhandenen Betriebsmittel als unzureichend, so dafs 
vielfach berechtiy;te Klagen über Warenmangel erliobeu wurden. Da ein 
weiteres Anwachsen des Verkehrs /u erwarten steht, werden erhebliche 
Beträge für die Beschaffung neuer Betriebsmittel und die Anlage von 
Sicherheitseinrichtungen aufgewendet werden müssen. 

Die Anzahl der im Staatseisenbahndienst Angestellten betrag am 
31. März 1897 = 5 627 Personen (gegen 4977 im Vorjahre). 

> i Aufserdem sind an Zeitkarten auegegeben für l89ö/üti = 86888 Stttek, fltr 
1896/97 = 43 069 Stück. 

AiiilMrdam an Vieh Ittr 1886,^ = 88144 t, fttr 1898/97 = 99S00 t 
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Die ZaU der im Betrieb^ahre 180^97 venuglflelLten Penooen eteUte 
sieh auf 248, darunter 4 getOdtete ood 11 verletzte Reisende. 

Einen Ueberblick über die Entwicklung des neuseeländisclieu Staats- 
babnnetzes und seines Verkehrs wäiireud der leUten 17 Betriebsjahre 
bietet nachstehende Uebersicht: 









Anegabe 




Rinder, 






Betriebs» 
Jahr 


Bahn- 
Hag« 


Einnahme 


aberhenpt 


in Pros, 
der 


Ottter- 
tonnen 


Schafe und 
Schweine 


Personen 


Zeit- 
kertei 

- 


- 

(81. März; 


Meilen 






% 


Tonnen 


Stttck 


Ansah 1 


Stück 


1880-81 


1877 


886464 


681867 


68,10 


1877788 


8Q0704 


2648661 


6491 


1885 OD 


% üe A 


1 047 419 


690840 


66,91 


1888767 


868668 


«1 «K» jTOD 


10717 


1890—91 


1 


1 121 701 


700 703 


62,47 


2086 011 


1 348 364 


3 433 020 


13 SSI 


1801-92 


1869 


1116432 


706517 


68,94 


2066791 


1158601 


3565 764 


16341 


188S-^S 


1886 


1181888 


788148 


61,tr 


8198880 


1886457 


8768044 


16 GM 


1888-94 


1818 


1179788 


786868 


88,T0 


2060645 


1488679 


3978701 


17« 


18M-86 


1988 


1180861 


78» 160 


68,M 


8048891 


1604103 


3905878 


9B6BI 


1895—96 


2 014 


1 183 (>4! 


751 368 


63,5X 


2 087 798 


1 932 709 


4 162 426 


86233 


1886-97 


3018 


1286158 


789054 


61,« 


2868927 


2052346 


4489 887 


43 Ott 



Die Betriebsergebnisse der schmalspurigen (84 Meilen - 135 km 
langen) Privatbahn Wellington — Manawatu^) waren nach dem Jahres- 
berichte fQr 1896/d7 (gegenfiber 1895/96) folgende: 



Einnahme ST 

Ausgabe „ 

üeberschnfs „ 

Verhältnils von ... •/* 

Einnahme • • • 'o 

Geleistete Zngmeilen Meilen 



1 - - 1 

j 1896/96 


1896/97 


91986 


94 862 


42486 


45 2M 


1 49660 


49568 


1 46,14 


47,74 


1 186706 


186199 



Annnal Report of the Wellington and Manawatu Railway Company Limited 
Uarch 31. 1897. Wellington N. Z. 1897. (Mit l Uebersiclitskarte und biidlichea Dar- 
•telinngen). 



Die SfMBbabnea in Aastralien. 









1 1806/97 




Auf die Bahnmeile kommen (rand): 










9 


1095,1 


1 1 129,3 






60&fS 


i 539,8 


Auf Attk 7.ncmnfi\\tk IrAmmAn* 






j 

1 




d 


161,5(1 


1 167,00 






74,60 


79,81 




»» 


87,00 


1 87,19 


Einnahme im Personenverkehr . . 




40338 


1 42 951 


„ M Ofltonrerkebr . . . 


»» 


49184 


1 49620 


Verschiedene Einnahmen . . . • 


11 


2 464 


! 2391 


üeioraart waraen: 




i 




Anzanl 


196889 


200005 






684 


! 662 




ballen | 


16600 


19 5B8 




' 1 


4106 


4265 


ff VtSEFMI (^lD6rflfi>IHIIII6J • . 


" ! 


13269 


13773 


ff Jürzon und lLoiu6ii (minenusj 


" 1 


7181 


9468 






319 


171 


.. Rindvieh fand Kälbdr) . . 


Stück 1 


9 492 


7 736 


Schafen 


■ 

»» 1 


304068 


293 757 




1 

'* 1 


3121 


3868 


Zäh) der Rfitripbsniittel • 


1 








1 
1 


14 


17 






62 


49 






260 


266 




1 

Anzahl j. 


233 


241 



Wie rieh die Betriebslcosten der TersehiedeDen anstralisehen 
Kolonialbahnen auf Belriebemrile and Zvgmeile vertlieilenf erheUt ans 
Dachfolgeoder ZmmmeneteUvng: 
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VorglelclioiMlo Uabersicht ior HauptbetriebtergebnitM iler aiitfndilcliM 



Gegenstand 




Nett- 
sttdwnles 




OnAAnftlAtiil 

^liCvMOAAUU 






AOL A. Ifi97 


80. B ias7 


8D. A. 1807 


DaVinlSnirA 


Ikif Pil An 




0 U.' 






(km) 


(4 247) 


(5086) 


(8 984) 








8196 


2427 












Oberhaupt 1) 


9 




88899408 ' 


17 980668 






14157 


19817 • 


7068 














gm 


9 OM Tta 


A K ADS 


n VIVA oatt 

1 179 Bfo 


WD|}I> AUA A MfVYM tvmtUVäiw 




'1 171 


M7 




- 1 ZnflflBAilA . . 

n n A A^HtHaUVAAV • • • 


d 












10O1SI8 


1B68806 


684146 


detfL Ar 1 B«tri«bimeUe . 




dSB 


600 


982 


R «1 Zogmeila . . . 


d 


47,1» 


40fit 


88,» 






1418 6M 


1062180 


486127 


aesffl. für 1 Betriabimtile . 




619 


887 


208 












VwhWtBfh TOB ^. . . 

Einnahme 






60^» 


68^1 


Verzinsung des Anlagekapitals. 






2,74 


2,97 


• 




29079984 


48968888 


8688666 






4 IM? 041 


9888446 


1948808 


Betriebsmittel: 












Stflek 


MB 




287 






1 026 


1068 


333 






10608 


9058 


4860 


Dmrohsdiiüttsertraflr: 










für 1 Peison and Heile . . 


d 








. 1 Tonne „ „ , . 


■ 









*) Für die im Betriebe befindlichen Strecken 

'1 Oline <!ie schmalspurige „Palmerstou — Pine Creek'^*Linie. 

Ohne Karteninhaber (1968868). 
*) Uinenla and general inerdieadiee. 
*) Mit Gepäck- nnd senitigen Wa^en* 
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Staatselsenbahnen und der Eisenbahnen von Grorsbritannien und Irland. 



SttdMstnlien 


\ WMtaoatnlieii 


Tunanien 


Nenoeelud 


Grofsbritaniiie 
and Irland 

i 


aOi 6. 1807 


1 80. 6. 1897 


81. 19: 1806 


; 81. 8. 1897 

1 


81. 19. 1896 


S) 17^/4 
(3774) 


970 
(1661) 


. 

419'/4 
(876) 


1 

1 8018 
1 (8847) 


81877 
(84886) 


1728 


680 


4a7V4 


8016 


1 


19698809 
7810 


8784477 
4499 


8684061 
8896 


1 

1 

1 16677888 
7719 


! 

' 1099476886 
48884 


9 U IV ff Iv 


9 R87 1 QQ 


4 U«7 O0O 




^'»^ iO"» '»Sil 
v*'iß v'OtI 


1025 085 
595 


1 

Ü15 483 
1 1U3 


162982 
881 

68;S9 


1286 158 
638 
90,10 


90119122 
4 235 

' 61,30 


614 254 
856 

40,1» 


677 665 
696 ' 
, 64,«4 


122171 
89,cs 


789054 
391 

66,55 


50 1U2 424 
2359 
84,os 


410781 
289 

26,83 


1 38782U 
407 
81,»» 


40761 
96 

18.» 


497 104 
247 
84,9s 


89926 098 
' 1870 
i 97,»t 


B8,M 


\ ^ \ 


74.9S 


61,>» 


66^7 


8|M 


9.04 ' 


1,1» 


8,w 


8,as 


6799 99B 
1146998 


8607486 1 

868748 > 

1 


648896 

999707 


4480887 
9868997 


' *)980889488 
<) 886468009 


890 
869 
6919 


i "1 1 
894 

8486 ! 

i 1 


61 
166 
1066 


269 
699 
8611 


• 18966 
■ 48964 
660470 


Cm 

1,0» 


_ ! 


l.M 

1.» 




1 
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Kleinere Mittheilungen 



Die Liilea-Ototen-Bahii,*) die den nördlichen Theil von Schweden- 
jS'orwefcen durchzieht und die Ostsee mit dem atlantischen Ozean verbindet, 
ist in dem noch fehlenden Theilstück Gellivara — schwedisch-norwejrische 
Grenze - Ofoten von beiden Seiten aus in Angriff i?enommen worden.^) 
Am 12. Februar 1898 hatte die schwedische Regiei anu; (ieiii Ki.'ichstage den 
Gesetzentwurf für die Errichtung der schwedischen Strecke Gellivara- 
Grenze vorgelegt, und bereits am 31. März 1S98 ist der Entwurf trotz 
lebhaftesten Widerstandes einzelner Kreise zur Annahme gebracht worden, 
nachdem in der Kommission die Vorlage abgelehnt worden war. 

Die Bahn erschliefst die Eisenerzlager von Kiirunavara und Lnossa* 
vara, die gröfsten Lager in Skandinavien, denen sich nur wenige in 
£uropa und Amerika zur Seite stellen lassen; nach einem Gutachten des 
schwedischen Staatsgeologen Dr. Landbohm finden nch dort allein Über 
dem Spiegel det Lmieeiyftrvi-Seee mindestens 233 MUlionen Tonnen Srz, 
die sieh in der elnfiMhsten Weise dnreh Tagebau gewinnen lassen, und anf 
grofse Mengen nnterhalb des Seespiegels ist mit Sicherheit zn rechnen. 
Durch die FortfOhmng der Bahn bis zum Ofoteii-JQord wird der Anschlnls 
an eben eisfreien Hafen erreicht, ein Vortheil, der auch für die Eisen- 
erslager von Gellivara sich geltend machen wird, da der BndpnnlLt am 
bottnischen Heerbasen, Lnlea, mehrere Monate durch Eis fttr die Schiif- 
Ikhrt geschlossen ist Andererseits steht Lulea mit dem schwedischen 
Eisenbahnnetz in Verbindung und erhalt auch Aber Haparaada und Tomea 
Anschhüs an die finischen Bahnen, (odafs auch ein Durchfuhrretlcehr 
namentlich norwegischer Fische nach Rulsland zu erwarten ist 

Die Strecke 6elli?ara-6renze hat dne Lftoge von 887 km, der nor^ 
wegische Th«l ist nur 41 km lang; die Kosten sind für die schwedische 
Linie aaf 214S6000 Kr., für das norwegische Stück anf 8 504000 Er. 
veranschlagt. Den Bau und Betrieb wird die Aktiengesellschaft, die die 
Erzfelder tou £iinma?ara und Luossavara ausbeuten will, gemftfs den mit 

1) Vgl. Archiv is83 i^. 533, 1880 S. 663. 
•) Vgl. Archiv 1898 S. 1070. 
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ihr von der schwedischen und der norwegischen Regierung abgeschlossenen 
Verträgen fibernehmen; die Anlage mnfs fftr die Beförderong von 
1,2 Millionen Tonnen Brz im Jahre berechnet und bis 1906 fertig gesteilt 
sein, Ansifinder dfirfen nicht im Besitz von Aktien sein, einige Aktien 
erwirbt der Staat. 

Ffir Deutschland ist das Znstandekommen dieser Bahn deswegen 
besonders wichtig, weil es den deutschen Eisenwerken einen fortdauernden 
Bezug des ffir die Bisenherstellung erforderlichen schwedischen Brzes ffir 
das ganze Jahr sichert und die Bdttrderungskosten ffir die westdeutschen 
Werke verbilligt. 



Der Col di Tenda-Tnnnel, der auf der geplanten Strecke Cuneo— 
Ventimiglia liegt und eine direkte Verbindung von Turin und der lom- 
bardischen Tiefebene nach der italieniseh-franzOsischen Landesgreaze an 
der Riviera und weiter nach Sfidfrankreich und Spanien ermOgUchen soll, 
ist im Sommer 1S88 fertig gestellt worden. Seine Lftnge betrfigt 8 100 m; 
der Scheitelpunkt hat eine Meereshohe von 1 068 m, die Fahrbahn neigt 
sieh nach Norden mit 2 o/m und nach Sfiden mit 10, auf einer kurzen 
Strecke mit 14 o/m; die Ausgangspunkte sind Limone im Norden und 
Vicoola im Sfiden, beide Orte liegen auf italienischem Gebiet. 

Auf beiden Seiten stellten sich dem Bau des Tunnels unvorher- 
gesehene, nar schwer zu überwindende Hindemisse in den Weg. Im Norden 
war 68 der Wasserzuflufs, der Schwierigkeiten machte: Man stiefs plntz- 
lich auf eine Wasserader, die 1 000 1 iu der Sekunde hervorsprudelte. 
Die anfangs gehegte Hoffnung, dafs diese Wassermenge aus einem unter- 
irdischen Berken herrührte und sich aUmählich von selbst erschöpfen wurde, 
erwies sich als falsch, und man war genötbigt, zwei grofse Kanäle, von 
denen einer allein 300 1 Wasser in der Sekunde ableitete, anzulegen und 
diesen Kanülen das Wasser durch Röhren und Abzugsgräben sowie durch 
die Herstellung von Vorbauten zuzuführen: auch verminderte man die 
Wassermence durch ein System fortschreitender Verstopfungen. 

Im südlichen Theile des Tunnels traf man auf eine starke Schiebt 
weichen Schlammes, der sich bei der Berührung mit der Luft uufbläliTe 
und dessen Druck die Fortsetzung jeder Mauerarbeit verbinderte, da ibni 
die Baustüt/en nicht widerstehen konnten. Die üeberwinduug dieses 
Hindernisses nahm die Regierung selbst in die Hand, während im übrigen 
der Bau des Tunnels einer Unternebnierfirma übertragen worden war. 
Unter der Leitung des Chefs des Zivilgeniekorps gelang es, auch diese 
Schwierigkeit zu besiegen, und nun nahmen die Arbeiten auf beiden 
Seiten ihren regelmäfsigen Fortgang. 
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Ueber die Anscliliirsbaliii Saloiiik— Konstautüiopel^) eutnehmen 
wir einom Berichte folgende Aiiiiabeu: 

Durch Iradt' des Sultans vom s. Oktober 1892 \vur(b' die Konzession 
zun Bau einer Eisenbahn von Fert'djik — einem Orte an der Linie 
Adrianopel — Dedcagatsch, etwa -KJkm nordöstlich von D'-draffatsch — nach 
einem noch näher zu bestimmenden l*ankte der Linie Sah)nik — Mitrowitza 
ertheiit; als dieser Punkt ist dann später der Ort Kara.souli, etwa 40 km 
nordwestlich von Sahmik, bestimmt worden. Die Linie führt, in einer Knt- 
fernung von durchschnittiicli ni(dit unter 15 km vom Meere, über die Orte 
Gumuldjina, Drama und Serres; dabei ist dem Konzessionär das Recht vor- 
belialten, nach den Ilaieiiorten Porto Lagos, Cavalla nnd Ortano Theilstrecken 
zu legen. Die Hahn ist eingleisig, jedoch ist das für ein zweites Gleis erforder- 
liche Gelände mit erworben. Dem Konzessionär ist von der türkischen Regie- 
rung eine jährliche Bruttoeinnahme von 15 500 Fres. für jedes Kilometer zu- 
gesichert worden ; sollten die kilometrischen JahreseinDahmen diese Summe 
fibersteigen, so wird der Ueberscbufs zwischeo Konzessionär and Regierung 
getheilt. Zar Sieherong der Garantie, die bei einer Bahnlftnge von 
610,069 km eine Jahresleistong von 7914131 Fres. bedeaten Icann, sind 
die Zehnten der Sankjaks Dödäagatscli, Gnmaldjiou, Drama und Serres 
ganz, sowie die Zehnten der Sandjaks Salonik nnd Monastir insoweit ver- 
pftndet, als sie nicht fftr die Garantie der Linie Saionik— Monastir, za deren 
Sicherung sie in erster Linie bestimmt sind,^) verwendet werden m Assen. 

Der arsprflngUche Konzessionär bat seine Rechte einer Aktiengesell- 
schaft flbertragen, die sich am 28. März 18^ anter dem Titel Gompagnie 
4a chemin de fer Ofctoman Jonction Saloniqae »Gonstantinople gebildet bat. 
Das Aktienkapital dieser Gesellscbaft beträgt 15 Millionen Franken; aafser- 
•dem hat sie noch 320000 Stück Obligationen aasgegeben. 

Der Baa der Bahnlinie ist einer Baagesellsohaft fibertragen worden, 
die sich R^e G^n^rale poar la constrnction et l'exploitation de chemins 
de fer nannte. Sie hat, obgleich auf der Strecke zwischen Drama and 
•Serres nicht anerhebliche Geländeschwierigkeiten zu überwinden waren, ihre 
Aufgabe in überaas kurzer Zeit beendet; Ende 1894 waren bereits 146 km, 
Ende 1895 weitere 188 km in Betrieb genommen, und am 1. April 189lj — an- 
nähernd 18 Monate vor Ablauf der festgesetzten Bauzeit — konnte die Linie in 
ihrer gesammten Ausdehnung dem Verkehr übergeben werden. Die Kosten 
des Baues, die von der Baugesellschaft gegen Zahlung einer festen Summe 
für jedes Kilometer in Bausch und Bogen übernommen worden sind, stellen 
sich für die Eisenbahngesellsohaft auf rund 78' . Millionen Franken. Die 
Baagesellschaft hat auch den Betrieb der Linie pachtweise übernommen. 

1) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 189r> S. 789. 
>) VergL Ardiiv mr Eiseabshnweien 1898 S. 1877. 
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Ueber die Binnahme der Bahn seit Eröffoong der ersten Theiistrecke 
giebt die uacbstebeode Tabelle AufschloTs: 



Jahr 


1894 


1886 


1696 


1897 


Liege dee Netiee belai Jehree» 












146 


684 


610,ss» 


510^ 




Einnahme 


in Franken 




11 786,7A 


*269 272,7H 


689 lOH.iÄ 


519 90B,>> 




597,>5 


12 843," 


25 61>7,2i 


4B62t».;» 




2888,18 


205 604,10 


6dl IÜ2,ii 






86,17 


16846,00 


12548,1t 


19363,10 




16 306.» 


606066,» 


1018441,N 


9198B8,» 










496680r,ti 










6 169 880,60 


Für die drei Jahre 1895 


bis 1897 


ergeben die vorstehenden Zahlen 


folgende kilometriache Jahresdimahme: 












1886 


1886 














Ans dem Personen- nnd Ofltenrerkelur . . . 


1868 


9064,91 


1196 . 










- WB^tv 


insgesenunt 


1886 


9064,M 




Die Gesam int einnahmen und Ausgaben der Bahn endlich sind aus 


folgender Tabelle ert^iebUich: 














1886 


1866 




Betriebslinge an Jetoesecblnfa . 


. . km 


688,M 


610^ 


610^ 


Boke BetrlebseinnahnieB .... 


. .Free. 


606066,15 


1018441,M 


6160880^« 


ZeUingen der tflrUeehen Begierang anf 


! 








8887897,ss ! 668600i,ss 


9711 IT^M 


maaa 


imen Frcs. 


8800894,« 


7661445,M 


7880606,4» 






966441,0 


1816910^ 1 9476886,« 






2 933 9&2,M 


57U1476,M 
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Aus den vorstebeoden Zahlen ergiebt sich, dafs mehr als die Hälfte 
der Gesammteinnahmen des Friedensverkehrs in jedem Jahre auf die 
PersonenbefOrdemng entfallen ist. Ueher den Güterverkehr sind ein- 
gehende Uebersichten nicht veröffentlicht. Hauptguter sind Getreide, das 
von GümQldjina und Umgegend nach D6deagatsch und von Serres und 
Umgegend nach Salonik geht, sowie Melonen aus der Gegend von Serres; 
die Beförderung von Kohtabak ist gering, denn dieser Artikel wird fast 
ausfichliefslich von Cavalla zu Schiff aasgeführt. 



Das Untemehmeo der Salonik— Monastir EisenbahDgesellschaft oder, 
wie eie amtlich heiliit, der Societö da chemin de fer Ottomaa Saloniqae— 
Monastir hat zar Grandlage einen Ferman des Grofsherm vom 15./27. Ok* 
tob"er 1890. 

Die Gründung der Gesollschaft ist am 6. Febroar 1891 erfolgt. Ihr 
Kapital besteht aas 10 Millionen Franken Vorzogs- und 10 Mill. Franken 
gewöhnlichen Aktien; auf beide Aktienarten sind 50 Vo eingezahlt. Femer 
sind von der Gesellschaft für GO Millionen 3 "/o Obligationen ausgegeben. 

Die türkische Regierang hat der Gesellschaft eine RoheinQahme von 
14300 Franken für jedes Kilometer gewährleistet, was bei einer Länge 
der Bahn von rund 219 km im ungünstigsten Falle eine Jahresleistung 
Ton 8 131 700 Franken bedeuten kann. Zur Sicherung und die Zehntea 
der Sandjaks von Salonik und Monastir verpfändet, die 

1890 . . 3 <S8H '211,87 Piaster 

1891 . . 6 951 754,1« , 

1892 . . G. 350 264,00 ^ ergaben. 

Der Bau der Bahn, die 16 Stationen berührt (n<'bün Salonik und 
Monastir namentlich Karaferia, Vertekop, Vodena, Ostrovo und Sorovitscb), 
ist von der zu diesem Zweck gebildeten Gesellschaft für den Bau der 
Eisenbahn Salonik — Monastir in Frankfurt a./M. ausgeführt worden. Dabei 
waren so erhebliche Geländesrhvvierigkeiten /u überwinden, dafs 15 Tunnels 
von zusammen 2 51'2 m und 451 Brückenbauten und Dun hlässe von ins- 
gesammt 2 30(3 ni Lantie angelegt werden mufsten. Der längste Tunnel 
mifst 686 m. Von den Brücken sind IHiJ mit Eisenkonstruktionen ver- 
sehen, und es befinden sich darunter 4 Viadukte, vcn denen 
einer mit 95 m Länge und 3 Oeifuuugen, 
. . 126« , ,4 „ , 
zwei » 196 , „ ,6 

Der Bau hat im ganzen etwas fiber drei Jahre gedauert Nachdem 
am 9. Dezember 1892 der Betrieb anf der ersten, 96,76 km langen Strecke, 
bis Vertekop erOi&iet war, wurde am 14. Juni 1894 die ganze Linie dem 
Verkehr llbeigeben. Fflr einen Weiterbau der Bahn von Monastir Aber 
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filbaasaa naeh dem adriatiseheo Meere. mit Darazzo (270km) oder Avlona 
(312 km) sind im Jahre 1891 Vorstudien gemacht worden. Diese haben 
jedoch ergeben, dafe das Gelftnde ein ftnlserst schwieriges ist, and von 
einer Ansfühniug dieser Projekte ist daher vorläufig keine Rede. Die 
Kosten der Gmnderwerbnngen fftr die Bahn sind sehr verschieden gewesen, 
anf der ersten Strecke haben sie zwischen 2,so und 60 Ltqs. fflr 1 Deunum 
gesehwankt, im ganzen haben sie sich etwa auf das drdfache deijenigen 
in Anatolien gestellt Der C^esammtbau hat rund 67,6 Hill. Franken gekostet 
Der Betrieb der Bahn wird nicht von der Gesellschaft geführt, 
«ondem ist vertragsmäfsig gegen Ersatz der Selbstkosten und einem Zu- 
schlag auf die allgemeinen Verwaltungskosten der Direktion der orien- 
talischen Bahn Übertragen, die bei Abschlufs des Abkommens bereits seit 
langen Jahren in Salonik ansässig war, und von hier aus den Betrieb der 
Linien Salonik— Hitrovitza und Ueskfib— Zibeftsche leitete. Die Maforegel 
ist getroffisn worden, um der Gesellschaft die Einffthrung eines selbstftndigen 
und umfangreichen Verwaltungsapparates zu sparen. Auch ist ihr durch das 
Abkommen die Mitbenutzung des Bahnhofs der orientalisehen Bahn in Salonik 
gestattet, wodurch dieHerstellnng eines eigenenBahnhofsflberflftssiggewordea 
und eine Ausgabe von mehr als einer halben Million Franken weggefallen ist 
Die Ergebnisse des Betriebes haben sich folgendermaben gestellt: 



Darebtcbaitlllehe Linge 
des Netset 


1808 läU4 1895 
96 km 196 km 219 km 

F. i n ri h IV r. i r: 1 


1896 1997 

219 km 219 km 
• 

' r :i !i k i: 


Vendiiedfliie Binnahmeii (Pftdit- 


j 

1 

2ÜG.HB7 420029 561493 
9 277 21 208 lOtif.S 

231995 567 016 794 041 
1984' 1977* 6084 

■ « 1 

1 

718 1810; 9I8»| 


1 192 131 
569 002 47l4i:i 
1G8HÖ 14 730 
011868 916001 
4876 669-" 

1704 1 1864 


snuunmai 

Verkehrs- und Beförderungsdieiiet 
Falirjiark und Fahrdienst . . . 
Bahuanterhaitangsdieust . . . 


4A9B81 lOUOlO • 1888960 | 1404884 

Ausgaben in franken 

78 491 189098 | 194661 161404 

64 895 105 231 13H726 127 469 

58 313 113 187 175 622 142 702 

110352 , 148335 226417 286639 
• 


9606917 

992003 

1922!>1 
3o3 498 
310 Ü67 


sataniiiieB 


1 

808061 i 606846 786816 

■ 


618914 


1089774 
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Eine Zunahme zeigt insbesondere die Güter- (Eil- und Frachtgut-) 
Beförderung. Die Zahlen für die haaptsächiichsten Güter finden sich in 
nachstehender Zasammenstellang: 





loVo 


1 1094 


ioVD 


1 1o8d 

1 


1897 






T 


o n n A 

V U U V 


n 




dem Innern kommend: 




I 




1 




Oetreide 


8461 


' 9 419 


14 069 


16 548 


18 «38 




2075 


3 106 


8101 


4 206 


5 322 




1099 


2 274 


3 701 


4 385 


2 635 


Wein 


1070 


• 597 


889 


1 018 


1882 




680 


1 1 309 


1703 


1208 


521 




999 


1 666 


869 


876 


^ 1060 




919 


788 


1086 


884 


1078 


In dae Iniiare gehend: 














808 


' 1679 


9060 


9669 


4068 


Salt 


618 


. 1707 


8048 


9804 


8816 




665 


; 1664 


1998 


1989 


2690 


Baie 


490 


961 


1 027 


736 


1 SOS 




3tiO 


1 133 


1594 


1 767 


2 622 




370 


886 


1 311 


1406 


1470 


Seife 


996 


721 


878 


962 


103G 




S06 


1 402 


511 


663 


534 




188 


992 


849 


802 


176 


Geaanatbefllrdaning 


91568 


84900 


46610 


60948 


54877 


Auf ein Kilometer bereehnet» stellten sieb die Binnahmen and Aus- 


gaben, wie folgt: 














18M 


1894 


1805 


1806 


1807 


dnrdMahBitUielia Liaga daa 




1 

1 










96 


195 


919 


919 


919 




4649,M 


6188.ae 


6814,aa 


6419,44 


1190Q^M 


die Anagabaii anf 


?< l'J3, y 


3 065,73 








daa. Saiaartrignir« auf . . . Frcs. 


1526,<& , 


3067,«» 


2957,28 , 


3 452,56 

1 


7 202,9« 


Azehhr Ar Btoeabaluiwwen. IM. 




1 




89 
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..Der' Gewinn der Gesellschaft bezifferte sich: 

1888 auf 4732783,91 Piaster 
Vm » 1761184,90 , 

1895 , 2066 958,77 „ 

1896 , 2705028,00 « 

1897 „ 1109941,00 „ . 



Darms wurdeu die Ubiigationsziasen gezahlt und aoTserdem lolgeude 

Dividi-inleii v(M-tlioilt : 





1R93 


1894 


1H95 


IbOO 


1S07 


den Inhabern der Prioritätsaktien 


(5 


6 


s 


6 


4 


den Inhabern der gewöhuliciien 
















1 




1 





Die Eisenbahneii Egyptens. Die gesammte Betriebslftoge betrog 
finde 1897 1166 engl. Meilen, gegen 1081 Meilen im Jahre 1893 und 
944 Meilen in den Jahren 1881—1888. Die Roheinnahme stellte sich im 
Jahre 1897 auf 19S2883 egypt. Pfund (161913 Pfund mehr als 1896), 
die Reineinnahme anf 1008830 Pfund (78515 Pfund mehr als 1896). 

£8 wurden befördert: 





1886 


! 1687 






9862864 
2651827 


10742546 
2796100 



Die sohmalspurige Bahn Kenneh— Asenan (vergl. Archiv 1895 S. 656) 
ist Anfuig 1896 fertig gestellt und bis Luxor, dem Endpimkte der voU- 
spurigen Bahnen, dem Betriebe (Ibergeben worden. 

Um dem sehr störenden Mangel an Betriebsmittefai absoheUan, hat 
die Schnidenkasse 260000 engl. Fftmd ans ihren Sesenrefonds fttr die 
Besohaifhng Ton rollendem Material und yon Schieoea bewilligt. Die 
Lokomotiven sind zum Theil schon bestellt und zwar in Amerika, die 
Wagenlieferungen werden nach England und Belgien vergeben; an den 
Sehienenliefemngen ist anoh die dentsohe Industrie betheiligt worden. 
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In China*) ist am 3. Auifnst 1898 durdi kaiserlichen Erlal's ein 
Reichsamt für Berg^werks- und Ei.sen bahn weseu unter der Leitung 
zweier Minister des Tsuncrli Yamen errichtet worden. Der neuen Behörde 
uuter.stehen alle Angelegenheiten, die mit der Eröffnung von Bergwerken, 
<ler Erbauung von Eisenbahnen und der Gründung von diesen Zweck ver- 
folgenden Aktiengesellschaften in Verbindung stehen. ■ 

In dem Krlal's wird zur Begründung der Neuerung unter anderem 
angeführt: Eisenbahnen und Bergwerke seien höchst wichtige Organe de.s 
heutigen Staatswesens; die Bahnen von Tientsiii nach Shan-Uei-Kwaug und 
nach Peking seien fertiggestellt, die Verlängerung der Bahn über Shan- 
Hei-Kwang zum Taling-Flul's werde in Angriff genommen, und für die 
Linien Kanton-Hankau und Peking- Hankau seien die Konzessionen ertheilt 
worden, der Eisenbahnbau werde auch noch weiter ausgedehnt werden; 
es sei aber zu befürchten, dals V^crschiedenheiten in der Anlage und den 
Betriebsbestimraungen entstehen und die Entwicklung ungünstig beein- 
flussen würden, wenn alles den ProTinzialregicrungen überlassen bliebe, 
und deshalb sei die Errichtung des Reichsamts als einer allem Terant' 
wortlichen Zentralstelle erforderlich. 

Ueber die Eisenbahnen in Siam wird folgendes mitgetheilt: 
Nachdem in früheren Jahren mehrfach Eonzessionen zum Baa von 
Eisenbahnen an PriTatonteinehmer erthdH worden waren, hat jetzt die 
siamentehe Regieroog beseUoesen, Privatbahnen nieht znznlassen, nnd 
selbst einige Strecken in AngriiF genommen. Von den konzessioniiten 
Lhuen war bisher nnr die Bahn Bangkok— Khorat za banen begonnen 
worden, nnd auch diese Konzession hat die Regierung wegen mangelhafter 
Arbeit nnd wegen üebersehrsitiing der konzssslonsmftlsigen Fristen znrfiek- 
genommen; andere Konzessionen hat sie vor Beginn der Banansflihmng 
znrftckgekanft 

Die Linien, die die Regiemng in Angriff genommen hat, sind die 
schon erwähnte Bahn Bangkok— Khorat, dann die Bahn Aynthia— Lophbari 
nnd endfieh die Bahn Bongkok— Petsehabmi. 

Als die Begiemng den Ban der Bangkok— Khcratbahn ans den Hftnden 
des Konzessionsinhabers nahm, war diese Linie znm Tbett sehen gebant, 
aUerdings nnr streckenweise nnd in mangeUmftem Znstande. Man begann 
daher damit, diese Bahn ansznbanen, nnd am 1. NoTomber 1897 ist die 
Strecke Bangkok— Geng Koi, 125 km lang, dem Verkehr fibergeben worden. 
Die ganze Linie, die eine Lftnge ?on 262 km erhalten soU, helft man bis 
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zam 1. April 1900 fertig zu stellen. — In den Voranschlag für das Rech- 
nungsjahr 1898/99 sind 2 600000 Ticals oder rund 3 MillioDeo Mark für 
den Bau dieser Bahn eingestellt worden. 

Von der Station Ayuthia der Bahn Bangkok— Khorat, 71 km vou 
Bangkok entfernt, zweigt nach Norden zu die Bahn Ayuthia — Lophburi 
ab. Sie wird zunächst eine Länge von 4ö km erhalten; es ist aber ge- 
plant, sie über Lophburi hinaus allmählich bis zur chinesischen Grenze 
nach Chieng May, etwa 600 km von Ajnithia entfernt, vorzuschieben. Die 
ersten 20 km dieser Bahn werden im Jahre 1898/99 fertiggestellt werden; 
900000 Ticals oder rund 1000 000 sind dafür vorgesehen. 

Während diese beiden Bahnen vollspurig angelegt werden, bandelt es 
sich bei der in Aussicht genommenen dritten Linie um eine Schmalspur» 
bahn. Die Bahn Bangkok— Petschaburi, 160 km lang, soU zunächst die 
reichen Holz- und Reisdistrikte von Ratburi und Petschabari dem Verkehr 
erscUiefsen; sie ffihrt in sddwestlicher Richtnng tod Bangkok auf die 
malayische Halbinsel und wird spttar irieUeieht bis an die Sfldgrenie des 
Staates vorgeschoben werden. Fttr die Stracke Bangkok— Petadkabviri sind 
die Vorarbeiten begonnen worden. 



In der Provinz Mozambiqne, Portngiesiseh-Ostafrika, ist am 
18L Joli 1896 dn Briafo in Kraft getreten, wonach Frachten, Fahrscheine 
und alle Nebenanalagen fAr die von der Lonrenoo-Harqnes-Eisenbahii fiber 
die Grenze nach anderen Bisenbahnen und omgekehrt beförderten Güter 
und Personen in Gold zn zahlen sind; Betrftge unter Vt 9 sind zum Korse 
▼on 1 sh. s 240 Bels nnd 1 d. s 20 Beis in portogiesischem Golde zahl- 
bar. Als Gmnd für diese ICaalsnahBie giebt der Brlals die Sehwierigkeiten 
an, die bei der zollamtliehen /Lbfertigong der Waaren und bei der Ab- 
reebnnng zwischen der Lonren^Harques-Bahn, und den Bahnen Trans- 
vaals dareh die Wfthnmgsrersddedenheit hervorgerofen werden nnd sieh 
auch dem Bestreben der Lonren^o-Marques-Bahn, mit anderen Bisenbahnen 
Südafrikas wagen Vereinihchung des Abrechnungsdienstes in Verbindung 
zu treten, entgegenstellen. Seit dem SO. Hai 1897, seitdem in Mozambiqne 
der Umlauf fremden Slbergeldes verboten war, war der Kurs des portu- 
giesischen Geldes im Gesehfiftsverkehr stetig gefallen und zwar gegen den 
amtlichen Kurs von 4600, spiter 4800 Reis auf einen Kurs von 8000 Reis 
fflr 1 9, Die Eisenbahn hatte unter diesen Verhältnissen um so empfind- 
licher zu leiden, als sie das billige portugiesische Geld zum amtlichea 
Kurse in Zahlung nehmen muCste und die aus der Frachtenabrechnung 
nnd den Materiallieferungen an das Ausland zu erstattenden Beträge in 
Gold abzuführen hatte. Die Spediteure dagegen pflegten ihre Neben- 
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auslagen in portugiesischem Gelde zu zahlen, aber in englischer Währung 
ihren Auftraggebern in Rechnung zu steilen: sie deckten mit diesem Ver- 
dienst die in Lourenvo-Marques gegenüber anderen Häfen Südafrikas 
theareren Lade- und Landangsspesen. 



Portugiesisch-OstalHka. Dorch Geseti vom 7. Juli 1896 ist die 
portagieaische Regierang ermftehtigt worden, mit der ZambeBi-Eisenbahn- 
geaeHsehaft eioen Vertrag Uber die etaatliehe ünterstfitzniig des Baues und 
Betriebes einer Eisenbahn von Qaelimane, an der Kflste gelegen, an den 
Rur, einen Nebenflofs des Zambesi, abznscUiefsen. Dieser Vertrag, der 
am 8. Angnst 1898 zustande gekommen ist, bestimmt: Die BahngeseU- 
sebaft kann für die Zwecke dieser Bahn mit 4 Vt iSbrUch zu verzinsende 
Obligationen bis zu einem Nennbetrage von 1400000 9 ausgeben. Bis 
zur Tilgung dieser Obligationen, die in Iftngstens 65 Jahren vollendet sein 
mnfs, flbertiUst die Regierung der Gesellschaft die internationale Durch- 
fahrabgabe, die auf die von der neuen Balm beförderten Waaren zur 
Hebung gelangt. Aulserdem gewährleistet die Begiemng, wenn der Betriebs- 
äberschufs der Bahn und die Durehfnhrabgabe nicht genflgen, die Verziiisung 
und Tilgung der Obligationen bis zu einem Betrage, der dem Ueberschufs 
des betreffenden Jahres ftber die durchschnittliche Zolleinnahme von Zam- 
besiland in den Jahren 1893 bis 1897 gleichkommt; bei der Berechnung 
des Betriebsflberschnsses dfirfen die Ausgaben nur bis zum halben Betrage 
der Sinnahmen eingesetzt werden. Die Zahlungen aus dieser Gewähr- 
leistungspüicht sind Darlehn und zu 4 Vt 2U verzinsen, auch aus etwaigen 
Reineinnahmen bis zu deren halbem Betrage zurückzuzahlen. Die Gesell- 
schaft dagegen überläfst der Regierung 15% äUer schon ausgegebenen 
oder noch ausziif^ebeiulen Aktien und verpflichtet sich, an das Ueberseeische 
Instituteine einmalige Gabe von 4 500000 Reis und jährlich 2250000 Reis, 
sowie zur Unterstützung der Missionen an den Prälaten von Mozambique 
jährlich 2 250000 Reis abzuführen. Die Regierung behält sich ein ziemlich 
umfassendes Aufsichtsrecht vor, sowie das Recht, bei ünregelmäfsigkeiten in 
der Erfüllung der von der Gesellschaft übernommenen Verptlichtungen so- 
fort gegen üeberoahme des Obiigationendienstes die Bahn zu übernehmen 
und im fibrigen nach Ablauf von 25 Jahren die Eonzession abzulösen; als 
Preis ist dann eine jährliche Rente zu zahlen, die dem durchschnittlichen 
Reinertrage während der letzten sieben Jahre unter Abrechnung der zwei 
ungünstigsten Jahre entspricht, aber mindestens 4 Vo Anlagekapitals 
darstellen mufs: der Werth der dann vorhandeuen Betriebsmaterialien wird 
besonders vergütet. 
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Der PcrsoiHMivcrkrIii' «Icr köiii^rl. iiii.jfiirisclMMi Staatsiialiiicn. 

Das amtliche ungarische statistische Jahrhucli 18^>6. neue Folge h<\. IV. 
enthält S. 270 ff. nachstehende Darstelluuir üher den Persoiieaverkebr bei 
den köDigl. ungarischeu Staatsbahueo nach Zonen: 



Zahl der beförderten Personen (Zivil-Keisende): 







• - - • 


i n 


den J 


a b r e u 










Zone 


1868') 


1 

1891 


1806 


1886 


1888 


1891 


1896 








sniammen 




in Prosenten 


I Nacbbarverkebr 




8 210 241 


10894078 


r> G9tl 047 




31,85 


16,-: 


2 
8 




20U1 400 


7 693 619 


9043005 


4 339 ri-i-i 
»; '2tl9 8ir> 




29,<M 


12,» 
17,s» 


I FeroTerkebr 








701 




R in 




U 


n 


1 "jr»! \m 


1 JX)9 740 


2 698 094 


2 923 117 


20,26 


7,n 




III 


n 


857 800 


1 ;ji)3oiir> 


1 «61 113 


1 725 611 


13,^8 


5,o;. 




IV 


« 


455600 


870 563 


1 J 81 858 


1 192 104 




8,u 


3^ 


V 


»» 


888900 


, 604666 1 


676678 , 


708988 


6,M 


8,» 


M 


VI 


»> 


947100 


446687 1 


666006 


«70949 


4^ 


l.n 


li«t 


VII 


n 


179100 


! 804418 1 


878967 


886181 


9,M 


l,t« 




vin 


• 


161 100 


, 880967 ; 


419998 ! 


^968 


9^1 


1»» 


1.M 


IX 


fi 


191900 


199606 ' 


916918 j 


996898 




0^7S 


0^ 


X 


t» 


109600 


166860 


188876 1 


195074 


1," 


0^ 


0," 


XI 


w 


94900 


166616 


177606 • 


907945 






0,4» 


XU 


« 


91900 


908978 


969147 


296048 




■ 0»» 


0,M 


xin 


• 


riosoo 


897860 


486178 ! 


669986 


1,M 


1.« 




XIV 


n 


168000 


806196 


1169775 


1450831 




8,47 


4,09 




snaammen 


6179100 


96781414 


84818089 


85441985 


1«M» 


100^ 


100/w 



Die Daten vom Jahre 1888 zeifi:en die Ergebnisse Tor Einführung des Zonen- 
tarif«. 'Tie Angaben der .lahre 1891—1896 aber die Ergebnisse nach Einfilhrung des 
Zonentarifs. Zu bemerken ist ferner, dafs unter den Angaben dieser Tabelle auch 
die Angaben über den Personenverkehr der in Betrieb genommenen fremden Anscblnfs- 
bahnen nnd der auf eigene Beebnnng verwalteten Visiaalbahaea anfjKeiioounen wvrden, 
mit Auenabme der Daten der Csaktomya— ZigrAber Lokalbahn, die nur im Jahre 
1895 und 1896 enthalten lind. 
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Kleinere Uittheilnngen. 
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Qe 


3 

CO 

•>] 




sammtza 

• 
• 

442 256 

182 588 
84523 

100 467 
73 371 
73 507 
39485 
72510 
318G3 
25 763 
29 548 
49 304 

167037 


>^ 

:ä 


bl der Zi 

22 232 
33U03 
28072 
U>4 76B 
51 189 
28 994 
24 595 
15191 
12 243 
7890 
8 628 
0 221 

5 151 

6 963 
8929 

18102 
32 749 


tc 




T i 1 p e r 8 0 n 

687 606 
604 754 
614 182 
1 637 716 
474063 
340149 
252602 1 
146 514 
109913 

82 999 

83 949 
49 928 
42 943 
37 834 
66 621 

127 391 
öfiO '2R3 


27 838919 33 762142 


259 875 
138 381 
121 217 
132 QUO 

Ava ow 

182194 i 
349636 

849 633 


e n 

6 600078 
6068 890 
3 797 684 
6046 966 
2215 277 
1 271 945 
815 340 
468 912 
375 286 




^ 6209815 
5696647 
4 339 838 
7 7H9 -140 
2740 529 
1611088 
1 092 437 

1 630 617 
497 442 



cc 

'fl 2?f5!£Q^'^''^CD-:ioco»C'iCooccöQ 



Slttinen Mittheilmcva. 1887 



In Prozenten entfielen von der Gesammtzahl der beförderten Personen: 







auf SchnellsUge 


auf Personen- und gemischte Zttg« 




Zone 


I. 


n. 


ni. 




Aber- 


I. 


IL 


III. 


, flb6r> 




Wagenklatse 




hanpt 


Wagtaklaate 


hanpt 












i II 








1 KMhbamrkehr 




• 


• 






• 










2 




• 


• 


• 


■ 


Alm 


in. an 


QQ M 


' 100.00 


8 




• 


• 


• 








0|U 


11,U 


Of iW 




I FeniTtrkebr 














1,»» 


21/M 


77,<a 


84,« 


n 


n 




87itt 


4,» 






6,a.'. 


1 f)7 


1 f f«W 


80,ss 


8S,7ft 


m 


s 


9,30 


90,00 


0,70 






4,90 


1,76 


20.73 


77,M 


96,10 


IV 


• 


10.6S 




1(10 








2,s> 


23,11 




91,» 


V 




12,77 


87,33 








10,«a 


2,41 


2S,-i3 


74,3H 




VI 




16,06 


83,94 








12,87 


2,4« 


22,10 


75,44 


O # , 1 0 


vn 


» 


18,vi 


86,79 








10,M 


2,a8 


23,in 




H9,78 


VIII 


«• 


16.18 










17,10 


2,45 


2S,S9 


73,66 


8a,M 


IX 


n 


18.T1 


88.» 






1 


14,07 


8,SQ 


25,c« 


71,14 


86,» 


X 


« 


IM 


80,M 








18,11 




SM? 


71,» 


86,» 


XI 




AM' 


77jn 








14,M 


8,« 


91,» 


74,79 


86|T4 


XII 


• 


16««> 


88.» 








16«n 


8«a 


28," 


78,si 


88,1» 


XIII 




15,77 


84,M 










8,6« 


25,71 




1 74,1» 


XIV 


» 


16,97 


84.» 








91,ti 




98,7« 


74,11 


78,7» 




nuBinmeit 




8e,H 


Ii« 


4,71 


1,« 


16.» 


8«,« 


96,N 



Die EiMcnbaluKMi in Algier. Tunis und dtMi übrigen tranzösLscIieii 
Kolonieu uud Schutzgehieton am 31. Dezember 1896.0 

1. Ali^er. 

Am 31. Dezember 1896 waren (wie im Vorjahr) im Betrieb: 
I. EisenbahDen ffir den Öffentlichen Verkehr: 



^) Vergl. Archiv 1897 S. 1213 ff. (für dai> Jabr 1895). Die Augaben für lö9t> 
sind der Tom fraB86iiMhaii HiDlBtathim der 6ffentliehen Arbeiten heraaegegebeneii 
StatUtiqae des ehemiat de fer fraa«ais an 81. 04oenibre 1886» DeenneBts prinelpans 
Peris 1887 eBtaenmen. 
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a) die der Paris-Lyon-Mittelmeer-Eisenbabngesellscluiit 



gehörenden Linien 513 km 

b> Ostalgerisebe Eisenbahngesellsebaft 887 „ 

c) Westalgerische 368 

d) Bdne-Gaelma-Sisenbahn and Abzweigungen auf 
algerischem Gebiete 486 „ 

e) Französisch-algerische Eisenbahngesellsehaft . . . 668 „ 

f) Hokta-Sl Hadit-Eisenbahn 88 

Summe I . . . 2 90ökm. 

11. Industriebahnen: 

a) nach dem algerischen Salzwerk 21km 

b) „ den Minen von Kef oom-Thöbonl . . . . . 7 ,^ 

Snmme n . . . . 'i8km 



Insgesammt 1896:') 2 93:3 km. 

Im Bau befaudeu sich 172 km. in V'^orbereitong standen iö8 Icm und 
in Aussicht genommen sind weitere 381 km. 

An Trambahnen sind durch Gesetz vom 16. Januar 1892 177 km 
(Lo:>m Spur) konzessionirt, davon befinden sich 85 km im Betriebe und 
92 km im Bau. 

8. Tuis. 

Gegen das Vogahr sind 91 km neue Strecken hinzugekommen. Die 
LAngo der anf tonesischem Gebiet im Betrieb befindlichen Bahnstrecken 
betrftgt daher 497 km, wovon 468 km auf die Bdne-Gnelma-Bisenbahn nnd 
35 km anf die Hafenbahn Tunis— Goletta mit Abzweigiugen entfiUlen. 

Im Bau befinden sich noch S46 km, davon 74 km Industriebahnen 
mit 1,00 m Spar, Anlserdem steht noch seit 1. Januar 1888 eine GO km 
lange Pferdebahn Susa— Kairouan (Spurweite 0,60 m) im Betriebe der 
Böne-Guelma-£isenbahngesetlschaft. 

3. Kolonien und bchntxge biete. 

Es befinden sich, unverändert gegen das Voijahr, au Schmalspur« 
bahnen 603 km im Betriebe, davon entfallen: 

auf das Senegalgebiet . . . 394 km 
„ die Insel R^nnion . . 126 „ 

„ Cochiuchina 71 „ 

„ Französisch-Indien . . 12 „ 

zusammen 608 km (mit Ijn m Spur). 
1) Ohne 462 km auf tnneiischeiD Gebiet 
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4. Tonkin. 

In Tonkin wurde im Jahre 1891 die 18 km lange Theilsti ecke Phu — 
Lang — Thuong nach Kep der 0,60 m hreilen Schmalspurbahn Phu— Lang — 
Thuong nach Lang-Sou eröffnet. Dazu kommt im Jahre 1892 die An- 
.schlufsatrecke Kep — Sui-Ganh = 10 km, und im Jahre 1893 die 12 kra 
lange Strecke Sui-Ganh — Bac-Le. Die Schlufsstrecke Bac-Le nach Lang- 
Son = G2 km wurde im Jahre 1894 eröffnet, sodafs jetzt die Gesamrat- 
strecke Phu — Lang — Thuong nach Lang-Son = 102 km im Betrieb steht. 



6. Betriebaergebniflse des algerisch-tanesiflchen EiaenbahDiieties 

Im Jahre 1896. 



Es betrag: 








Betriebslftnge am Jabreaechlofii: 
















Irm 




2905 


fdanuitar mit SehmalfiDur^ 


Vi 




(972) 


\\ \ für iÜa fnnAjBifl<>liAn StrM*1rAii 








/ V Allann r^ 


1» 


371 




znsammeD 


km 


8276 


3867 


Mittlere Betriebelftnse^) 




3290 


3309 


Anlagekapital: 










Frcs. 


666111901 


664864 292 


lur X Km uttrciiBviiDibUiGii • • « 




AKfOOSJ 


107 n97 




« 


27208666 


26660499 




1» 


22082761 


21827946 






6170916 


3822664 


Personenverkehr: 










Anz. 


3376179 


3 469 846 


geleistete Personenkm .... 


» 


165 734 637 


163 037 654 




Frcs. 


10421372 


10128207 


Güterverkehr: 








beförderte Gütertonnen .... 


t 


2113 086 


2 003 <348 


gefahrene Gütertoluienkm . . . 


tkm 


169 272 933 


158 562 614 




Frcs. 


16 998 901 


14 855 226 




»» 


• 26 731783 


25 269 622 


Betriebsaosgabe 


t» 


1 21637066 


21206970 


Verhftltmfs ton Betriebs- ^^^^^^^ 

Einnahme 




; 80.6 


88.9 



Ii 



Obae n km gsaitiaMme Strecksa. 
*) FSr Algier wird keiae 8tMi«r avf BUvirksIir «rbobea. 
^ Hit NebeDertrlgea. 
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Betriebsmittel: 

Lokomotiven Stück 

Personenwagen „ 

Gepäck- uad Güterwagen ... „ 

Geleistet wurden: 

Lokomotivkm Adz. 

Wageokm „ 

daranter von Personenwagen. . km 
n „ GOterwagen ... 
F&r das Gesammtnetz der algeri- 
si'hen Linien betrug: 

durchschnittliche Fahrt: 

für 1 Person km 

1 t Gut y, 

dorehschnittUeber Ertrag: 

fQr die Person Free. 

„ „ Tonne Gut „ 

„ 1 Personenkm Cts. 

„ 1 Gfitertkm ^ 



1896 



1896 



318 
676 
6672 

7308119 
77828389 
16766291 
58369811 



51,4 

7,18 
9,fM 



328 
699 
6711 

7279828 
79090634 
17068686 
62447471 



51, Fl 

aü,s 

2,84 
7,17 
6,51 
8,9S 



Statistisches von den Eisenbaluicn Uufslands.O Ueber den 
Personen- und Güterverkehr auf den russischen Bahnen in der zweiten Hälfte 
des Jahres 1897 sowie über die in derselben Zeit für den Betrieb eröffneten 
Eisenbahnen ist den vom Ministerium der Verkehrsanstaiten herausge- 
gebenen Monatsheften folgendes zu entnehmen: 



An erttea 



Juli August Septbr. Oktbr. | Novbr. Dezbr. 



T 



T 



St waren im Betriebe: J j | 

flberliMipt Went^ I 86187 , 85450 85574 

davon Staatebahnen „ . 98 6e7 > 98891 98816 

Privatbahaen . | 11 47D i 11750 < 11760 



85060 86815 86815 
98006 S8005 ; 98006 
19076 19410 19410 



1) Vergl. ArehiT fttr Eiseabahnwesea 1886 S. 814 ff. 

>) 1 Went = 1067 ai. — Wodareh dia DifliMMBa foa nüaas Itt Werat am 
1. Juli gegeaftber dem ßesunde am 1. Jani entiitAnden ist, bat aidit aQf||;aklirt 
werden kOanen, die amUicbe Pnblikatioa briagt keiae ErkliniBg. 
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E» wurden in der Zeit vom 1. Juli bis 1. Dezember für den Betrieb 
die folgenden fiisenbabnstrecken eröffiaet: 

im Juli 148 Werat: 

am 1. Juli 68 Werat PoBtawy— fiereswotsch (I. GeseUsehaft dar Zu- 

fahrbahBea); 

„ Ii. „ 5 „ 8eerpiteiu»w-StBdt^S8en>adiow-8iation(Motkaii- 

Enrak-Bahn); 

„ 20. „ 83 „ Graw8kaja-Anna (Süd-Ost- Bahn); 
„ 21. „ 7 „ Korotojak-Stadt — Korotojak-Station (Süd-Ost- 

babn); 

im August 469 Werst: 

am 1. August 91 Werat PiijfttiB—KrasnojeCsehmalspurig) (Moskau-Kiew- 

Woronesh-Bahn); 



*» 


1. 




117 


„ Walk— Pernau (sdunalspuiiflO (I. Gesellschaft 










der Zufohrbahneii); 


n 


1. 




48 


Fellio— MoisektU (schmalspurig) (I. Gesellschaft 










der Znfiihrbahnen); 


»» 


1. 




196 


n lagow^BijftDsk (Moskau-Kiew- Woronesh-Bahn); 


r> 


10. 




3 


Wolshskaja— Ssoljänaja (Sad-Ost-Babn); 


»» 


25. 




21 


„ Hainowka— Bjelowjesh (Süd-West-Bahn); 



im September 124 Werat: 

am 10. 8eptbr.l94 Werst Ostrolenka— Tlnschtsch — Pilj&wa (Warschau- 

Terespol-Bahn); 

im Oktober 355 Werst: 

am 1. Oktob. 810 Werst Jeletz— Walniki (Sftd-Ost-Bahn); 

r, KastomiQa, Verbindungsbahn zwischen der 
Moskau-Kiew-Woronesh- und der Sfld-Ost-Bahn; 
„ Verbindungsbahn zwischen den Stationen Peusa- 
Rns^ewsk und Peusa-Sserdobsk; 
Erotowka— Timascbewo (Konnal- und Schmal- 
spur) Ssamara-Slatonst-Babn); 
M Earlowka — Konstantinograd (Charkow -Niko- 
lajew-Bahn); 



n 



n 



n 



1. 


w 


4t 


4. 


n 


2 


10. 


n 


7 


16. 


n 


BS 



im November 335 Werst: 

am 11. Novbr. 386 Werat Bologoje — Fskow (Moskau - Windau - Rybinsk- 

Bahn). 
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Kleinere MitthailimKei. 



I 
! 



Jnli I Angiut Septbr. | Oktbr. | Novbr. . Deibr. 

WageQladaujy:en 



Personen wurden be- 
fördert (in Tan* 
■enden): 

flberhnnpt. . . . 
davon anf den: 

Staatebahnen . . 

PriTatbabnen . . 

Güter gelangten zur 
Befürdernng (in 
Tausenden Pud 
flPu(I=l6,;iHkg]): 

überhaupt ." . . 

diivon auf den : 

Staatsbahnen . . 

Privatbalinen . . 

Ans diesem Yerkefar 
wurden Terein« 
nabmt (in Tau- 
senden Bnbel): 

llberhaupt. . . . 
davon anf den: 

Staatsbalmen . . 

PriTatbalmen . . 

oder für einen Werst 
Bahnläuge: 

überhaupt (d. h. 
Durchschnitt vom 
1. Janaar bis zum 
Beriehtsnonat 
eintehl.) . Bnbel 

anf den: 
Staatsbahnen „ 

Privatbahnen „ 



( 



6eM67«l 69194681 694»M9r 6918719 



4811966 



47178721 47S9076 84i6846 ( 8444961 1 96667)00 

17988041 1778881; 1446966 



1997901' 9190406 



I 



468888 482821, 602683, 680018 



493 818 



992918 322 348 387 065 868107 330 304 
160470 160478 165 518 1 171911 168514 



84964481189406906 



96 199 888 1 98 409 489 
9799168 110996769 



6788 

7066 

6UO0 



7861 

8978 

Ü996 



88744046! 40671 886 



97759606 
10991940 



6949 

9446 
7 908 



99106198 
11469697 



10071 

10661 
6866 



88409894 

97648661 
10760778 



11188 

11818 
9781 



4461 8M 



9889981 
1698668 



492101 
186257 



46896788 

81647756 
18978086 



19894 

18148 
10870 
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Als wichtigste Transportartikd rassischeu Ur^pruiigs laiiseu sich im 
besonderen hervorheben: 



Juli 



' Angntt Septbr. Oktbr. I Norbr. |D«ibr. 
Wagenladungen 



8. 



Kohlen: 

ftbwrhanpt Teraudt . . . . . 
dATon: 

a) an» dem Doneibeiirk . . . 
die bedentendat Bettfannranga- 
bahnen waren: 



668»' 618071 67466 618661 64068 { 68606 

' < I , 

lt. • 

! 82868 89677 81696 8376«! 88889 88604 



8715 

3983 
2 015 

8419 
1889 
80801 





12 934 


10 934 


12Ü73 


12ÜIK) 


11461 


Knrsk Charkow Sgewaatopoi ' 


3 937 


3 689 


4 368 


4 39Ü 


4 468 


Charkow— Nikolajew . . . . ^ 


, 2 155 


1 !t24 


1 744 


2 8G8 


2^57 




4 -185 


4 121 


4 102 


4 27H 


4 956 




2Ü7'J 


1806 


2 356 


3 20U 


3286' 




560 


668- 


678 


781 


707, 


ana dem pohilaehen Beairk . 


' 86887 


91680* 


86478 


88601 


80794,: 

■ 



diebedetttendit.BeatimmBnga' 
bahnen waren: 





11996 108301 


11698 


18 177 


14044 


18 459 


IwangoTod— Dombrowo ... 


2 972 


2385 


3 26« 


:? 154 


2 9S7 


3 404 




5 216 


4 15S 


5 531 


6 594 


7 429 


6945 




197U 


1273 


1 147 


1 614 


2 13H 


1 8K) 


St. Petersburg — Warschau . 


97 


47 


89 


109 


141 


254 


Warscban— Terespol .... 


913 


584 


60U 


6U 


671 


502 




978 


886| 
1 


1889 

1 


1688 


1869| 


1486 



Salz: 

flberhaapt versandt 

davon von den Bahnen: 

Baakonticbaek 

Sfldweat 

Knnk'Charkow— Saewastopol • 

Nafta undNafiarftckitftnde: 
llberliaiii!^ 

diekadgitendBt.Bealimwnnga- 
bahnan waren: 

Wladikawkaa 

TranskaukasiBche 

Moskau— Kasan 

Koskau — Karsk ur.d Moskau — 

Nishny-Nowgored 



9845 Sml 9201 i 8 584 ] 5453 , 8951 



8867 

1008 
8178 

88609 



9864 

968 
8688 



8776 
8OTI 
4466' 



9187 
1008 
4888 



184901 801881 18880 



I 



768 
8786 

18886 



616 
9774 

19080 



8661 


1685: 


8681 


1006 


81 


185 


1358 


1056 


929 


1236 


509 


363 


1895 


750; 


628 


1486 


2022 


1422 


2485 


196« 


8809 


8 525 


2688 


8086 
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Kleinere Mittheiiangen. 





1 Juli ,Aiigtttt|8«ptbr..Oktobr. Novbr. Desbr. 
i Wagen! adnogeB 

1 


Moekan— Jaroslawl-Arehangelik 


IM»' 1707 


9Me 1 9018 


9180 8718 




1 1« 1 1 Itt 


1180 j 964 


906 806 




96S i 742 


1898 918 


1480* 110» 




4a» 1 987 


707 946 


880 ' W7 


4. Petroleum und andere Pro- 






* 


dukte ans Natta: 


1 







Überhaupt Ter^andt 



11562 9 306 11507 U20ü 



diebedeiit«MUt.BeatimiiiQDge> 
bahnen waren: 



13 ü% 132ä0 





7R34 


5 481 


6922 


907(» 


9 687 


8 555 




239 


217 


888 


988 


883 


171 


Moskau— Kur^k und Moskaa— 














Nisbny-Nowgorod .... 


194 


195 


163 


268 




am 




822 


534 


733 


669 


364 


4ö^ 




710 


466 


849 


850 


804 


801 




177 


819 


418 


619 


471 


470 


Wanoban— Tere«pol . . . . ' 


407 


847 


888 


861 


661 ; 


88S 


48 


87 


99 


177 


198 


199 



5. U e t r e i d e (d. h. Roggen, Weizen, 
Hafer, Gerste, Bacbweizeo, 
Hirse, Mahl, Orfltae, Mais, 
Erbten, Kartoffeln, Saat, Oel- 
kaehesi Anaiiebael, Klaia, 
Kall)» du dMi Orauaa dea 
Balehea sngafttbrt wurde: 
ftberbaapt . . . 

davon: 

zu den Baltischen Häfen . . . 
„ , Häfen des Schwanen nnd 
Atow'aehea M eerea .... 
sw weatlicheB Landeagrenae. . 

Es entfielen von Getreide über- 
haupt auf: 

Weizen 

Koggen 

Hafer 



198B8 I 46077 I 46881 44966 

t I 



48088 ' 86880 



7 021 8986 12072 12440 18Ü46 ^ 10759 



8088 
4784 



98608 
8688 



96778 ' 9808» 
7876 9876 



18461 S 14711 
11468 , 10784 



4 701 17 766 20 147 > 17 805 14 010 0 T^T 

. 1953. 4 136 1 3 124 4432. 5»^ , 5789 

j 9881 9800 I 189» | 9060 \ 8749 , 996S 

Ii I I 
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,11 
A«giutl Septkr.l Okfeok. | Norbr. | Desbr. 

Wagenladungen 



> * * 



Den Grenien nach entfallan von: 

Weiseat 

mf dl« Baltitoiitt HlfM 
« , HtfentfetSehwMrBMiiiiid 

Aiow'Mheii ■eeret 
« « irMtUeh« Laad«i§rau« 

Boggen: 

aaf die Baltiaehw Bifea . . 
n « HlÜNidMSehwMrseBiuid 

Aiow'fohen Maerw 
n « wMtUehe LaadcagnitM 

Hafer: 

anf die Baltischen Hftfen . . 
« , Häfen des Seh vrariaaimd 

Äsow'schen Meeres 
« » westlidie Landesgrenxe 



I 464 2446 
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8067 
1868 



I 



2069 
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680 
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8806, 1786. 986 1 1837 8610 1776 
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Statistisches von den deutschen Eisenbahnen. Aus den amt- 
lichen Veröffentlichungen des Reichs-Eisenbahn-Amtes für die Monate 
April, Mai und Juni 1898 entnehmen wir folgendes über die Betriebs- 
ergebnisse, Zugverspätungeu und Betriebsonfälie aaf den deutschen (ohne 
die bayerischen) Eisenbahnen. 



a) Betri«"' h SP rG:e b Iiis se. 








£ i n u a h m e 


Einnahme vom Beginn 






Länge 


im Monat 


des Etaujahres 






für dag 
im ganaen ^ ^ 


vom I.April vom I.Januar 
1898 ab 1886 ab 






km 










41886,» 


186088764 ' 8046 


107689688 67666881 




gegen 1897 


+ 866«M 


+ 88166441+ 168 


+ 7869886 + 8688984 


Mai 1898 . 




41 472,89 


181 878 160 1 8188 


919888616 87667616 




gegen 1887 


+ 808,75 


+18876868 +878 


+ 19016878 + 6089 386 






41 500,74 


129 397 354 3122 


330 501 um 107 897 277 




gegen 1897 


-f 798,Ji 


-f 2120362 — 7 

1 


+ 20448 387 + 6973 924 
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b) Zugverspätungen. 







Li frtrpliMHiiliilgiii 


der irite|AiUBftMgHi 

Penoneaisflg« n. s. w. 




triebs- 
linge 


Schnell- Ptnomai- gemiscbtei 

* f 
1 • 

Z fl g e n 
wwdaa Murldtgatogt Zogkai 


{ dftTim 1 «Im 

durch Ab- durch 
1^ warten ei- 
, Ter- genes 
fauMjgyitetwi Vir- 
1 Ab- ' tebiü- 


In Tim-teljabr: 
Aplt/Jiuü 1886 . 


8986» 


97974061 8K8817Mj 9168897 

1 


1 

18146'. 6886 ' 5861 



e) Betriebsnnfiile. 



Zahl der UnflUe 


1 












1 


1 Zahl dar felSateten und ▼erletil«& Pefwaen 


Fahrender Zii^e 


Beim Rangiren 


getfidtet Terleui 


a) April 1898. 






1 


5 


18 


EntgleisiiDgeii 11 




17 


Bahnbeamte n. Arbeiter . 


29 


68 


Znsammeai' 






Post-, Steiier*a.s.w.Beamte 




8 


StöfiM «... — 




14 




14 


9 






Summe 11 


Se. 


81 


Somme 


48 


88 


Sonatige ... 127 










186 


b) Mai 1898. 








2 


15 


Bntgleiflniigeii 9 




17 


Bahnbeamte it ArbtdtMljL^ 


86 


76 


Znsammen- 






Postp,8teaeML8.w.Beamte 


1 


1 


stolse .... 1 




12 




17 


14 








Snmme 10 


8e. 


29 


Somme 


Ö6_ 


106 


Soostige ... 161 










162 


€] Jonl 1898. 








8 


4 


EntgMsuigen 6 




9 


Bafanbeamte n. Arbdter . 


25 


94 


Zusammen- 




1 


Post-,Stener-a.8.w.Beamte 


1 


1 


etOfse .... 1 




4 ; 




25 


27 


Snmme 7 


Se. 


13! 


Snmme 


64_ 


126 


Sonstige . . . 174 




1 

f 

1 






180 
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Rechtsprechung und Geeetzgebung. 



Rechtsprechung. 

Reobtsgrands&tze aus den Entscheidungen des k&niglioheo 

OberTerwaltangsgerichts.0 

I. Kreis- and Gemeindeabgaben. 

CrriilrtiH RMer BetrlebttttttM hn Laufe des Steuerjahree. 

Endnrtheil (II) Tom 13. NoTember 1897, EnUehd. Bd. 32 8. 21 ff. 
KonnmialabgabeDgeMts ron 14. Juli 18M» §§ 60, 78. 

Wird erst im Laufe eines Steuerjahres im AnscblaCs an ein bereits 
bestehendes gewerbliches Unternehmen eine neue Betriebsstätte in einer 
bis dahin nicht stenerberechtigten Gemeinde errichtet, so wird der Unter- 
nehmer nnbeechadefc des Umttandes, dafs dar za bestenemde Einkommens- 
betrag wegen Aenderongen in den Betriebastfttten Im Laufe des Steuer- 
jahres nicht erhöht werden darf, anfser In den Gemeinden, die bereits bei 
der Veranlagung stenerberechtigt waieni vom Zeitpunkte der Inbetrieb- 
nahme der neuen Betriebsstitte an anch in der Gemeinde steaerpflichtic^ 
in welcher die neue Betriebsstätte errichtet ist. 

Wird iü dieser Weise erst im Lanfe des Steneijahres die Stenerpflicht 
des Zensiten in einer bis dahin nicht stenerberechtigten Gemeinde be- 
grOndet, so ist in dem TertheUnngsverfahren eme zweifache Ebkommens- 
vertheilnng und Stenerfestsetznng, nftmlich för den vor nnd nach Br- 
richtnog der neuen Betriebsstätte liegenden Theil des Steneijahres und 
für die in jedem Jahrestheile berechtigten GemelndeD, vorznnebmen. 

Dabei sind die an der neuen Betriebsstätte erwadisenden Lohnana- 
gaben im Ansehlufo an die thatsächlicb gemachten fär jedes der drei 
Toqahre zu schätzen nnd mit ihrem Durchschnitt anzosetzen. 



*) In Betreir der frtther bereits im AtchiT für Siaenbalmweieii TeitffliMifUflhteB 
ZwMttnsastelluigeB vergL ArehiT 1886 8. B8ft ond Asmefknnr 1 dsselbit. 

90* 
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Rechtsprechung und Gesetzgebung. 



ÜMlittawr w«|M n le r lner Venwligwig. 
Endnrthttil« (II) tob 9. Jamiar und 7. April 1897. Sattobd. Bd. 18 8. 40^ 41. 
KonmwtlabgabtBgMets yvm IL Jnll 1888, §fi 84, 86. 

Wahrend der Staat — abgesehmi Ton den FSllen der HmterziebuDg, 
der BeohtsmitteleinleguBg und des BrlmaldleB in den §§ 67, 44 und 67 
des Einkommensteaergeeetzes vom 21 Juni 1891 — naeh § 80 daselbst 
ans drei Gründen eine Naehbestenerong Toniebmen Icann, nftmlieh wenn 
ein Steaerpiliobtiger entgegen den Yorsehriften des Binlcommenstenei^ 
gesetzes 1. übergangen, 2. steuerfrei veranlagt, 8. an einer seinem wirlc- 
liehen Einlcommen niebt entspreebenden niedrigeren Stufe ▼eranlagt worden 
ist, ist die Beehtslage der Gemeinden in dieser Hinsieht eine weeentlieb 
andere insofern, als im §.84 des Eommnnalabgabengesetses der dritte 
Grund, ans dem der Staat mr Naehbesteuerung berechtigt iet, auf die 
Gemeindebesteuerung nieht mitllbertragen ist. Stenerpfiiehtige, die zu 
einer ihrem wirkliehen Einkommen nieht entsprechenden niedrigeren 
Stenerstnfe bereits vennlagt worden sind, unteriiegen also der Naeb- 
bestenerung dnreh die Gemeinde nicht (Yergl. auch Art 68 No. 1 der 
Ausitthrnngsanweisung vom 10. Mai 1894). 

Umsatzsteuer. 

Eüdortheil (Iii vom 22. Mai 1897, Entschd. Bd. 82 Ö. 66 ff. 
Kommunalabgabengesetz vom 14 Jnli 1898 

Wird eine kommunale Umsatzsteuer vom Werthe des Grundstücks 
erhoben, so können die Werthe der dem Grundstücke eingefügten und 
miterworbenen Maschinen und Geräthschaften — jedenfalls im Ge- 
biete des Gemeinen und des Rheinischen Rechtes — nur dann eingerechnet 
werden, wenn feststeht, dafs sie in das Gebäude zu dessen Herstellung 
und Vollendung eingefOs^t und demgemäfs Bestandtheile des Grund- 
stücks selbst, uicht aber blofses Zubehör sind. 

BauscheingebUhren. 

Endartheile (II) vom 80. Oktober und 26. Juni 1897, EiiUehd. Bd. 38 S. »8 ff* 

u. S. 95 ff. 

Kommanalabgabeugesetz vom 14. Juli 181)3, § (>. 

Das Recht der Gemeinde, die Bauscheingebühr zu erheben, entsteht, 
vorausgesetzt, dafs die Genehmigung und Beaufsichtigung eines Baues in 
Anspruch genommen ist, lediglich durch die Ausführung der Leistung 
und somit auch in dem Zeitpunkte dieser Ausführung. 

Die Gebühr kann daher mit Recht gefordert werden, wenn innerhalb 
des Zeitraumes, der zwischen der InaDsprachnahiue und der Aosführunjj 
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der Leistung liegt, eine ötVentlifh rechtliche Norm in Kruft tritt, durch 
welche die bis dahin unentgeltliche Leistung gebnhrenptlichtig wird. 

Die Gebühr ist aber nicht zu erheben, wenn der Antragsteller sein 
Gesuch vor der Ausführung zurückzieht, oder wenn der projektirte Bau 
entweder nicht oder doch nur unter solchen Bedingungen genehmigt ist, 
die zu erfüllen der Bauunternehmer ablehnt, indem er auf den Bau ver- 
zichtet 

Beiträge aus § 9 des Kommunalabgabengesetzes. Rechtskraft. 

Endnrtheile (II) Tom 3. nnd 20- November 1897, EnUcbd. Bd. 32 8. 109, 120 

u. 122 ff. 

Kommunalabgabengesetz voin 14. Juli 1893, §§ 9, 77. 
Flnchtliniengesetz vom 2. Juli 1876. 

Wenn ein Gemeindeb»\schlufs, behufs Deckung der Kosten für Her- 
stellung und Unterhaltung einer Veranstaltung, welche durch das öffent- 
liche Interesse erfordert wird, Beiträge zu den Kosten der Veran- 
staltung zu erheben, nicht nach § D des KonimunalabgabeDgesetzes im 
Beschwerdewege angefochten worden ist, so ist er deshalb keineswegs 
unanfechtbar geworden. Es giebt keine Rechtskraft iu diesem Sinne, 
vielmehr können Beschlüsse oder Statute, deren Anfechtung auf dem im 
§ 9 a. a. 0. vorgesehenen Wege nicht mehr möglich ist, noch immer im 
Streitverfahreu von Amtswegen oder auf Anregung einer Partei incidenter 
für ungültig erachtet werden, ebenso wie jede andere statatarische Ordnung, 
auch wenn gegen sie die im § 77 Abs. 2 des Eommnnalabgabengeaetzes 
gegebenen Anfechtungsmittel vergeblich versucht sind. 

Gesetzlich zulässig sind Beiträge zum (theilweisen) Ersätze auch von 
reehDODgBinäfsig gedeekteii, definitiv Terausgabten HerBtellangskosten 
bereits frflher ansgefflhrter Gemeindevenostaltungen. Waren solche 
Kosten sehen theilwdse dnreh Zweeksteaern oder Beiträge von dem be* 
vortheilten GrondstQcke aufgebracht, so kann nur der noch nicht ersetzte 
Theil der dem Vortbdle entsprechenden Quote der Gesammtkosten durch 
neue Beiträge erfordert werden. 

Behufr Unterhaltung einer Aber den Gemeindebezirk sich er- 
streckenden einheitlichen Veranstaltung (Strabennetz) darf die Beitrags- 
pflicht zwar gleichartig für alle dadurch bevortheilten Gmndstflcke, nicht 
aber nur fftr einige von ihnen (z. B. nur für bestimmte Stralsen) eingeführt 
werden. 

0er Gemeindebeschlufs entspricht dem Gesetze, fidls er die Klassen 
der durch die Veranstaltung bevortheilten Grundbesitzer und falls er einen 
den Vortheilen entsprechenden Mafsstab im allgemeinen und in der Bogel 
zutreffend bestimmt bat. Die Heranziehung des einer solchen Klasse an- 
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gehureiideu Kigeuthümers wird nicht um deswillen gesetzwidrig, weil er 
infolge besonderer, individueller Umstände keinen oder keinen der Höhe 
des erforderten Beitrages entsprechenden Vortheil gehabt hat. 

Der besondere wirthschaftliche Vortheil'' kann in der Erhöhung 
des Gebrauchswertbes des Grundstücks und mufs nicht nothweudig in 
einem, auch für den üeraDgezogenen noch realisirbaren Gewinn ans der 
Steigerung des Verkaafswertbes bestehen. 

Das Fluchtliniengesetz vom 2. Joti 1875 steht der Brliebungvon 
Bdtrftgen für fieratflUimg von Eanllen, die zoglelcb der Straften- und 
Hansentwftssemng dienen, bezQglieh aller stftdtischen StnCseii und ven 
Beiträgen fftr Instandsetznng des Strafsennetzes bezüglich der Stralsen 
nicht entgegen, Aber deren Unterhaltong durch jenes Gesetz Abweidien- 
des nicht bestimmt ist 



Steuerfreiheit der Diensträume der EisenbaiinverwaltungsbehSrden. 

Eudurtheil (11) vom -JG. Januar 1898, Archiv für Eisenbabnweseu 1898 i>. 822 ff. 
Koinmunalabg:abenge8etz vom 14. Juli 1893, >j 24. 

Die Diensträume der vom Staate zur Vorwaltung der Eisenbahnen 
eiiiu'osetzten öffentlichen Behörden sind geiniirs § 24 c des Kommunal- 
abgabengesetzes als zu einem öffentlichen Dien.ste und Gebrauche bestimmt 
anzusehen und demgemäfs den Steuern vom Grundbesitz nicht unter- 
worfen. Die der Oi u;aiiisation der Staatseisonbahnverwaltung eingereihten 
Werkstätteninspektionen sind nicht minder Staat«- und öffentlirlic Be- 
hörden, als die mit der allgemeinen Verwaltung betrauten Eisenbahu- 
direktionen. 



II. Strafsen- und Weffeban. 

Reclttsverhältnirs der bei Gelegeniieit von Eisenbahnbauten angelegten Wege. 
Endurtheil (IV i vom 12. Jali 1897. Entschd. Bd. 32 S. aus ff. 

EisenbabngesetK vom 3. November 1838, 4, 14. 
Zuständigkeitsgesetz vom 1. August 1883, *;§ 150, 163. 
Der Eisenbahnunternehmer tritt in den Kreis der zur Anlegung und 
Unterhaltung öffentlicher Wege öffentlichrechtlich Verpflichteten nur durch 
eine ihm von der Landespolizeibehörde gemachte Auflage ein. mag .sii 
ausdrücklich au8ges]iroehen oder sonst aus der Genehmigung des Bahii- 
bauprojektes als dem Willen der Landespolizeibehörde entsprecheDd zu 
folgern sein. 

Die materiellen Rechtsgrundsätze, welche die Landespolizei- 
behörden bei der Ausübimg üirer Befagnisse zu beobachten lutben, und 
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die auch anzuwenden sind, wenn es auf die Auslegung derartiger landes- 
poiizeilicher Auflagen ankommt, lassen sich dahin zusammenfassen; Dem 
Eisenbabuuuternehmer liegt es nicht nur ob. die Wege anzulegen 
und zu unterhalten, welche zur Vermittlung des Verkehrs innerhalb des 
Bahngebietes dienen, also auili die Bahnhofszufuhrwege im en- 
geren Sinne, welche die Bahiihofsanlage mit dem nächsten 
öffentlichen Wege verbinden, und die begriffsmäfsig nicht öffent- 
liche Wege im Sinne des gemeinen Wegerechts sind, sondern er hat auch 
die Veränderungen des öffentlichen Wegeuetzes, Wegeverlegungen, 
sowie Neuanlegungen von Wegestrecken vorzunehmen, durch welche ledig- 
lich die Nachtheile ausgeglichen werden, die mit dem Eingriffe in die 
bestehenden, auf Kosten des Wegebauptiichtigen geordneten Verkehrs- 
verhältnisse durch die Ausführung des Unternehmens verbunden sind. 
Dementsprechend ist dem Unternehmer auch die dauernde Unterhaitang 
solcher Anlagen aa&ulegen, insofern durch sie eine Vermehrung der Be- 
lastung des orddBiliehaii Wegebanpflichtigen entsteht Dagegen ist es 
nickt Aufgabe des SiseiibaliniittternakmerB, Yerbessenmgen In den 
bisherigen Verhiltnissen der Offiantlicben Wege oder sdehe Wegeeinrich- 
tnngen herzustellen, die dazu dienen sollen, dem dnreh die Bahn- 
anlage natnrgemftla wachsenden Yerkehrsbedfirfiusse des Pabliknms gerecht 
zu werden. Die Herstellmig nnd Unterhaltung derartiger Wegeanlagen 
ist vielmehr Yon dem ordentlichen Wegebanpfliehtigen zu forden. 

In formeller Beziehung bestehen darfiber, wie hiernach an den 
Sisenbahnnnternehmer zu stellende Forderangen rechtswirksam zar 
Geltung zu bringen sind, keine Zweifol. Br bedarf zu seinem Vorhaben 
der Genekmignng des Staates, in der Regel auch des Enteignungsrechtes, 
und bei dieser Gelegenheit ihm die in Rede stehenden Auflagen zu machen, 
sind die staatlichen Organe, die LandespolizeibehOrde oder der Bezirks^ 
ausschufe sowie der Ubister der öffentlichen Arbeiten, durch das Bisen- 
bahngOMtz und das Enteignungsgesetz ansdrficklich ermScktigt Derartige 
Auflagen an den Unternehmer haben also ohne weiteres OffantUchrechtUche 
GOltigkeit 

Schwierigkeiten entstehen aber bezfiglich der von dem Wege- 
baupflichtigen anl&blich eines Eisenbahnbanes zu beanspruchenden 
Leistungen. Weder das Eisenbahngesetz noch das Enteignungsgesetz ent- 
halten Bestimmungen, die seine Yeipflichtungen regeb. Allerdings hat 
der Wegebaupflichtige nach allgemeinea Rechtsgmndsätzen, soweit er 
nicht durch einen auf Grund besonderen Rechtstitels öffentüchrechtlich 
Verpflichteten entlastet ist, alles zu leisten, was nöthig ist, damit den 
Bedürfhissen des öffentlichen Verkehrs Genüge geschieht, und dies trifft 
auch bezfiglich der Neuanlage Öffentlicher Wege zu, die im In- 
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teresse des üffeutlicheu Verkehrs infolge des Entstehens einer 
Eiseuhahuanlage nothweudig werden. Steht sooach auch die ma- 
terielle Verpflichtung des Trägers der ordentlichen Wegebaulast za 
derartigen Anlagen, soweit sie polizeilich geboten erscheinen, fest, so ist 
doch nicht erkennbar, dafs dareh die Bestimmungen des Eisenbahngesetzes 
oder des Enteignungsgesetzes der LandespolizeibehOrde ein Recht gegeben 
wäre, Megealieii d«r Genelunigung eines fiiaeiibaknlMiios anderen 
als dem Untomebmer und inabesondero dem ordenttichen Wegebanpfliclitigen 
Auflagen zn machen. Danaeli wfirde der Wegebanpfliehtige, inaoweit er 
nieht die ihm naeh Torsftehendem infolge eines Kseobahnbanea im Sfieat- 
licben Vericehrsinlerease aaeUteh aar Last fallenden TeriiesaemngeB des 
Offimtliehen Wegenetzes, insbesondere die Anlegung neuer OifoDtlieher Wege, 
freiwillig in Offentliehrechtlich wirksamer Weise Ubemimmt, 
za diesen Leistungen nur in derselben Weise angehalten werden 
IcOnnen, als wenn sie unabhängig von einem Eisenbahnunter- 
nehmen nothwendig geworden wären« Bs wQrde also, um ihn zu 
verplliehten, nieht genügen, dab ohne seine Einwilligung in der Verfftgung, 
durch welche auf Grund der vom Unternehmer der LandespolizeibehOrde 
zur Genehmigung unterbreiteten Pläne diese Behörde dem Unternehmer 
die Genehmigung ertheilt, der ordentliche Wegebaupflichtige als der zur 
Anlegung und Unterhaltung eines neuen Weges oder zu anderen Ver- 
besserungen des öffentlichen Wegesystems Verpffiohtete beseichnet wird. — 
Wenn die auf Sehaffhng eines OilentBchen Weges gerichtete behörd- 
liche Thätigkeit zur Begrflndung einer öffontlichreehtlich wirksamen Unter- 
haltungspflieht nicht geftthrt hat, so ist auch kein öffentlicher Weg 
gesdiaffBo worden. 

Bemtisig BflestllelMr We|» dareh die Ailieger. 

Endartheil (IV) Tom ia Mai 1897, Eateehd. Bd. 82, S. 2l8 tU 

ZnRtändigkeitsgesetB Tom 1. Angiiit 1888, § 57. 

Die Benutzung öffentlicher Wege durch die Anlieger beruht der Regel 
nach auf keinem anderen und weitergehenden Rechtsgrunde, als deren 
Benut/.ung durch Jedermann, der an solcher Benutzung ein Interesse hat. 
Die Anlieger haben daher auch kein im NTerwaltungsstreitverfahren ver- 
folghares Recht, eine bestinnnte, ihren Interessen entsprechende 
Einrichtung der öffentlichen Wege für den Verkehr zu verlangen. Nur 
wenn die Polizeibehörde einen öffentlichen Weg als solchen ganz oder 
theilweise einzieht, steht dem Anlieger ein Elagerecht ebenso wie jedem 
anderen zu. 
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Abgren2iing der Zuständigkeit der Wegeiralizeibehörde fielen die der Bahnpolizeibeliörde. 

StrMwrfUirM.') 
EiidBrtliAil (IV) Tom S4. Juni 1897, Batsohd. Bd. 89 S. 919 ft 
Ziiitiiidigk«itag«Mta von l. August 1883, § 65, 6ft. 
SieenbaliiigMeti Tom 8. NoTemb«r 1888, g§ 4, 14. 

Bei einem die Eisenbahn überschreitenden öffentlichen Wege hört der 
Regel nach das Bahngebiet bei den Bahnschranken auf. Was zur Unter- 
haltnog eines aufserhalb dieser Grenzen liegenden öffentlichen Weges oder 
zur Sichemng des Verkehrs daritaf za leisten ist, gehört nicht zar Zn- 
stAadjgkeit der Bahnpolizei, sondern unterliegt den Bestinunnngen der 
WegepolizeibehOrde. — 

£ino Klage gegen die WegepolizelbehOrde allein istnaoh §66 
Absatz 4 des ZnstftndigkeitsgesetzeB znJftssig, wenn nieht die Verpfliehtong 
eines anderen zn der geforderten Leistung behauptet, sondern die Noth- 
wendigkeit der Anordnung oder die Zustftndigkeit der Behörde bestritten 
wird. 



in. Wassenrecht. 
Besstisai Sfftatlioher FMise. 

Eadnrtheil (III) rom 97. Noveniber 1897, Sntichd. fid. 89 8. 968 ff. 
AUgem. LMdredit, TheU II, Tit 16, § 68. 

In difentliehen Flfissen darf niemand ohne Genehmigung der Landes- 
poUzdbehOrde etwas Tomehmen, was Aber den Gemeingebraueh hinausgeht 
Bin Gebot, da^enige zu beseitigeo, was hiemach der Genehmigung be- 
durfte, diese aber nieht erhalten hat, ist durch die Verwaltnngsklage nicht 
mit Erfolg anfechtbar, — es mülste denn an jedem polizeilichen Motiv 
fehlen, sich viebnebr nur um privatreehtliche VerhAlüiisse des Staates 
handeln. Die ertheilte Genehmigung ist stets widerruflich. 



Räamung von Privatfliiseen. 
Sndnrtheil (III) vom 9&. September 1897, Enttchd. Bd. 82 S. 986 ff. 
Qetets Tom 98. Febnur 1848, § 7. 
ZwtftndigkeitsgesetB vom 1. August 188S, § 66. 

Die Bestimmung im § 7 Abs. 2 des Gesetzes über die Benutzuns: der 
PrivatHüsse vom 28. Februar 1843, wonach bei Streit über die Räumuiie:s- 
pflicht unter den Betheiligten die Räumung einstweilen nai ii Malsgabe 
des Besitzstandes zu bewirken ist, ist durcii § 66 des Zuständigkeits- 
gesetzes aufgehoben worden. Die WasserpolizeibeliOrde hat demjenigea 

VeigL Mdi AiddT fBr BiMnbsbnweieii 1807 8. 1008 ff. und ebeadaieUMt 
1806 S. 608. 
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<lie Käumuug aufzugeben, den sie für den Räumungspflichtigeu hält, und 
der VerwaltuDgsrichter hat, sofern er überhaupt durch Mitbelangang einef« 
Dritten mit der Frage der Verpflichtung zur Räumung befalst wird, eiui- 
gölti^ hierüber nach den Vorschriften zu befinden, welche die R&umungs- 
pilichl an sich regeln. Auf den Besitzstand kommt es nirgends an, und 
eine vorläufige Verpflichtung zur Räumung wegen des Besitzstandes giebt 
es nicht mehr. 

Die Pflicht zu Räumung behafs Beschaffung der Vorfluth wird 
dadurch, dafs anfser dem Vorfiathbedfirfnifs auch sanitäre Gründe bei 
der RftiUDUugsanordnang leitend gewesen sind, und durch eine Erschweruog 
infolge der Binldtung von Wirthschafts- und Schmutzwässem nicht be- 
seitigt Demjenigen, dessen Verbiodlichkeit zur Raomimg durch eine 
nnreehtmäTsige Znf&hnuig vma Wasser ersehwert vird, mafs es ttbeilansB 
bleiben, sich der Reehtsbehelfe zn bedienen, welehe ihm dnreh die Gesetze 
gegen den Urheber der nnznUssigen Wsssennleitiing zu ihrer Abwehr 
oder anf Schadensersatz gegeben sind. 



IV. Baupolizei, 
erenieii des Gebietes Ser BupeHzei wd Ser We|Spollzel.i) 

Ettdurtheil <IV) Tom 7. April 1897, Bntsehd. Bd. 82 8. 88a 
Der Baukonsens ist die Erklärung der zuständigen Behörde, dafs deiii 
beabsichtigten Baue Hindernisse in dem öffentlichen Rechte nicht entjcecen- 
stehen. Wie bei der Prüfung der Baugesuche u. a. auch gesundheit.^- 
polizeiliche Gesichtspaukte in Betracht kommen können, so können dabei 
ebenso anch die Interessen des Qflbntlichen Wegeweseus wahrgenommeo 
werden. Wenn also jemand den Konsens zu einem Bau auf einer unbe- 
stritten Öffentlichen Strafoe nachsnchte, so wfirde die Baupolizeibefaörde. 
anch wenn sie nicht gleichzeitig WegepolizeibehOrde ist, berechtigt sein, 
den Konsens ohne sonstige PrOInng des Projeictes abzulehnen. 

Anders würde die Sache liegen, wenn der Antragsteller behauptet, 
das zu bebanende Gelflade sei nicht ein Theil eines Oifontliehea Weges, 
sondern stehe in seüiem nnbeschrftnlcten PriTsAeigenthnm. Gegenüber 
dieser Behaaptnng stellt sieh die den Banlconsens Tersagende Verftgoog 
inhaltlich als eine Inanspruchnahme des Platzes für den Offentlicheii Ver* 
kehr dar. Hierans ergiebt sich die Notbwendigl^eit, zunächst das besondere 



1) Das weitere, die Orensen des Gebietes der Örtlichen PolixeibehOrdea, in* 
besondere der BMpoliselbehSrdeii betreffende Eadwthell Tom 18. Oktober 1687 ' 
BnUchd. Bd. 80 8. 841 ffl — ist bereits im AnUt lllr Bisoabehawoeea 1866 & 60B 
Arn Aussage wiedergegeben. 
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Verfahren uach § 56 des Zuständijfkeitsgesetzes. Einspruch, Bescblufs der 
zust&Qdigeo Polizeibehörde und demn&chst Klage, einziuohlagen. 

NtehiMhiMg einer BaMriaebiifli. 

Endnrtliell (17) Tom 4. November 1897, Bnttelid. Bd. 89 8. 846 iL 

Der Bauherr ist verplliehtet» der BanpolizeibehOrde bei Naehsuehitiig 
einer Banerlanbnifs die Uoterlagen za unterbreiten, deren sie bedarf, 
um zu benrtheilen, ob das Banvorliaben nach den geltenden Beetimmnngen 
genehmigt werden kann. 

Anbaufähige StraTsen. 
Endttrtbeil (IV) vom ll. Oktober 1897, Entschd. Kd. 32 b. 361 iL 
Fluchtliniengesetz vom 2. Tuli lf<7b. 

ist eine Strafse einmal nach den Grundsätzen der Ortschaft, zu der 
sie gehört, eine anbaufähit^e. fertige Ötrafse geworden, so wird sie durcli 
Einverleibung in eine Koinnmne. für welche schärfere Anforderungen 
gelten, nicht wieder eine unfertige, eine projelttirte oder eine erst in der 
Eutätehaug begriftene ÖtraCse. 

AmiedelHi9B|enelmloMi|. 

Bndttrtheil (IV) Tom 18. Jvli 1897, Sntoehd. Bd. 89 8. 879 ff. 
AiuiadelingflgMets toid 96. Augnit 1876, § 14. 

Im Sinne des § 14 des Ausiedelongsgesetzes ist ein Weg nur dann 
ein jederzeit offener, wenn dem Ansiedier das Recht der jederzeitigen 
Benntznng des Weges für alle seine Bedfirfiiisse zusteht, so dafs der Weg 
nicht olme die Zustimmong des Ansiedlers geschlossen werden kann. 

Sin Zugang vom Wasser her, vermittels eines Flufslaufes, ist 
nicht ohne weiteres als ein Weg anzusehen, durch den dem Erfordernisse 
des § 14 a. a. 0. genfigt wird. Die Forderung des jederzeit offenen Weges 
in § 14 ist nicht im privaten Interesse des Ansiedlers, etwa aus Fttrsorge 
für seine privaten Bedfirfioisse, au^estellt worden, sondern an erster Stelle 
im öffentlichen Interesse. Bs soll gewfthrleistet sein, dafs der Zugang im 
Öffentlichen Interesse jederzeit frei ist, z. B. dem Postboten, dem Bze- 
kutor, der Feuerpolizei die Möglichkeit gegeben ist, jederzmt bei ein- 
tretendem Bedfirfiiisse die Ansiedelung eneicben zu können, dals der 
Schulbesuch gesichert ist u. s. w. Sonach wird man es auch nur da fftr 
rechtlich möglich erachten können, eine Schübhrtsstrafse als jederzeit 
offenen Weg zuzulassen, wo in emem bestimmten Qebiete die Schiifiüirts- 
straisen nach der TJebung des gewöhnlichen Lebens allgemein als Korn- 
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munikationswege augesehen und benutzt werden, sodafs auch regelmäfsig 
der im öffentlichen and im behördlichen Interesse erforderiicbe Verkehr 
diese Strafse benatzt. 



V. Andere Entscheidungen. 
UmoliMigkeit des Konfliktes gegenüber der Streitverkündung im ZivllprozesM. 
Sndnrtlieii (I) vom ll. Mai 1897, Enucbd. Bd. 38 S. 433 C 

Gesetz vom 13. Febrnar 1854. 
Zivilprozefsordnung §§ 69 tt. 

Gegeilfiber der in einem Zivilprozesse erfolgten Verkandang des 
Streits an einen Beamten ist die Erhebung des Konfliktes nach Maß- 
gabe des Gesetzes vom 13. Februar 1S54 nicht zolftssig. Voraneeetzong 
für die Konfliktserhebung ist, dafis gegen einen Beamten eine gericht- 
liche Verfolgung im Wege des Zivil- oder Strafprozesses eingeleitet ist. 
Diese Voraussetzung trifft aber bei einer Streitverkündung nicht zu. Dono 
letztere enthält nach den Vorschriften der Zivilprozefsordnung (§§ 6() ff.) 
zweifellos noch nicht die Erhebung eines Anspruchs gegen den dritten, 
dessen Rechtsstellung in einem künftigen Prozesse dadurch beeinfiufst, 
dem aber zunächst nur Geltueiiheit gegeben werden soll, dem Streit- 
verkunder in dem schwebenden Prozesse beizatreten. 



■ Zettpiakt fir «e ErhabMi ise KoaflHites. 
Bndartheil (I) rom 86. Febrvar 1897, Botsohd. Bd. 88 S. 461 ff. 
Gesell ▼om 18. Febnuur 1864> 
ZiTilprosefMidanng § 880. 

Ffir die Erhebvog des Eonfliktee nach dem Gesetze vom 18. Fe- 
brnar 1864 ist der Prozefsbeginn die nnerlfileliehe VoraoMetznng. Nach 
der ZiTilprozefeordnnng bedarf ee aber xnr JEUnldtnng des Verfidireiis der 
Znstellnng der Klage. So lange dieee nicht erfolgt iet, ist das Ver- 
ehren nicht eingeleitet, nnd darf deshalb der Konflikt auch nicht erhobea 
werden. 

Krankenversicherung der Arbeiter, 
a) Bndartheil (III) vom 22. September 1897, Entschd. Bd. 88 8. 888. 

KzaskeuversicherungsgeBetz § 26. 

Der Bezug der gesetzlichen Mindestleistungen darf durch das 
Kassenstatnt für die versicherungspflichtigen Mitglieder an keine Karenz- 
zeit, fflr die freiwilligen Mitglieder an eine solche bis zu höchstens sechs 
Wochen gebunden werden. Bei den Mehrleistungen der Kasse stehen 
beide Klassen von Mitgliedern eich in der Art gleich, dais für eie gleich- 
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mäfsig eine statutarische Karenzzeit bis zu sechs Monaten, jedoch nicht 
hierüber hinaus, ziüftssig ist 



b)' Xiidiirtliell (III) rom 1& September 1897, BirtMhd. Bd. 19 S. 8» ff. 

Kfa&keaveniehenngigiMte § 87. 

Der Armenverband, anf den der Unterstatfangsanepmch eines 
Kraakenkaasenmitgliedefl Übergegangen ist, ist nieht berechtigt, den Brsatz 
▼on Verpflegnngekosten ans dem Sterbegelde sa verlangen. Dies wttrde 
nar dann inlSssig sein, wenn .dw Anspmch des Eassenmitgfiedes anf 
Kraakeogeld sowie auf freie ftrxtlielie Behandlung, Arznei, Brillen, Brach- 
bftnder and fthnliehe UeOmittel and der Anspmch auf Sterbegeld nar 
Tbeile eines einheitlichen Anspmches wären. Das ist aber nicht der 
Fall. Denn jener Ansprach wird durch die Krankheit begründet und ist 
fär einen gewissen Zeitraum za erflUlen, dieser entsteht erst mit dem 
Todesfall und von einem Zeitraum kann bei ihm nicht die Rede sein. 
Ferner ist der Zweck des Sterbegeldes ein durchaus anderer als der des 
Krankengeldes, nämlich der, zur Deckung der Kosten des Begräbnisses zu 
dienen und, soweit es hierzn nicht erforderlich ist, eine Unterst&tzang für 
die Hinterbliebenen za sein. 

Könnte ein Armenverband sich wegen des durch das Krankengeld 
und das Pauschquantum des § 57 Abs. 5 des Kranken Versicherungsgesetzes 
in der Regel nicht vollständig bewirkten Ersatzes der Verpflegnngskosten 
an den zur Beerdigung nicht verbrauchten Theil des Sterbegeldes halten, 
so würde nicht nur das Mafs des Ersatzes der Verpflecrungskosten durch 
den zufälligen Umstand beeinflufst werden, ob der Verpflegung der Tod 
gefolgt ist oder nicht, sondern auch das Sterbegeld in beträchtlichem 
Umfange seiner Bestimmung entzogen werden. 



Gesetigebung. 

Deutsches Reich. Bekanntmachungen des Reichskanzlers: 

Vom 23. Mai 1898, betr. Aenderung der Betriebsordnung für die 
Haupteisenbahnen Deutschlands vom 5. Juli 1892, 
(EiBenbahn-Verordimiigsblatt S. 154. R.-G.-S. S. 348.) 

Vcm 28. Mai 1806, betr. Aenderung der Bestimmangen über die Be- 
flUiignng Ton Eisenbehnbetriebsbeamten Tom 6. Joli 1888. 
(Sisrntaha-Vereitaagiblatt S. 167. BirO.-S. 8.m) 
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Vom 23. Mai 1898, betr. Aenderung der Sigiialorduuug für die ßiseo- 
bahnen Deutschlands vom 5. Juli 1892. 

(Bisenbahn- Verordnungsblatt S. 167. R.-G.«S. S, 853 ) 

Vom 2&, Mai 1898, betr. Aenderung der Normen für den Bau und 
die Attsrästung der Umapteisenbahnen Deutschlands vom 6. Jali 1892. 
(EisenbAhn-VerordnoiigiUitt &160. S.86ft.) 

Vom 28. Mfti 188B, betr. AendeniDp dar Bahnordnang fflr die Neb«n> 
bahnen Dentsehlands vom 6. Juli 1899L 

(Bifrabtha-yerortttttngaUatt 8. iMt 1L-0.-8. 8. M) 

Vom 84. Mai 1898, betr. die Redaktion des Gesetzes über die Natural- 
leistungen für die bewaffnete Macht im Frieden. 
(Siienbabii-Verordnangsblatt S. 16a R-.0.*S. S. 360.) 

Vom 15. Juni und 23. August 1898, betr. die dem internationalen 
Uebereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr beigefügte Liste. 
(fiisenbabn-Verordnaagsblatt ä. 171 u.ifil. B.-ü.-ä. S. 811 a. 108S.) 

Vom 19. Jnni 1898, betr. Aenderung der Anlage 6 znr Verkehrs- 
ordnnng f&r die Eisenbahnen Deateehhmda. 
(Biftnbthn-Varordaniigiblatt 8. 179. B.-0.p8. S. 91S>) 

Vom 81. Augast 1898, betr. die Vereinbarung erleichternder Vor- 
sehriften fftr den wechselseitigen Verkehr zwischen den Eisenbahnen 
Dentschlands und Lozemburgs. 

(Eisenbahtt'Verordnwigsblatt S. 967. B.-0.*8. S. KWB.) 



Preofsen. Gesetz vom 11. Mai 1898, betr. den Staatshaasbalt. 
(Blaenbahn- Verordnungsblatt S. 138 O.-S. S. 77.) 

Gesetz vom 20. Mai 1898, betr. die Erweiterung and Vervollstäo- 
digong des Staatseisenbahnuetzes und die Betheilignng des Staates 
an dem Bau von Kleinbahnen. 

(SiflenbahB-VarordimiigaUatt 8» 148. Q.-S. 8. 91.) 

Staatsvertrag zwisehen Preafiran nnd Sehanmbnrg-Lippe wegen 
Herstellnng einer Eisenbahn von Rinteln nach Stadtha^pen. 
(Eiienbahtt-VerordnaiiKsblatt 8. 916. 0.-8. 8. 987.) 

Allerhöchste Erlasse. Vom 23. Mai 1898, betr. den Bau und 
Betrieb der in dem Gesetz vom 2CX Mai 1886 vorgesehenen neuen 
Eisenbahnlinien. 

(Eiaenbabn-Verordiiiuigiblait S. ue. Q.*S. ä.8a) 
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Vom 20. April 1898, betr. Nachtrag zu dem durch Allerhöchsteo 
Erlafs vom 26. Juli 1880 genehmigten Kegulativ über die Dienst- 
wohDUDgen der Staatsbeamten. 
(JBUeiibahn*Verordna]ig8blatt S. 

Allerböchstet Privlloginm Tom 20. Mai 18B6, wegen Ausgabe 
▼on 1000000«« dreieinhalbprozentiger ADkihefloheine derZseUpkan- 
Finsterwalcler Siaenbabngeselbehift. Ausgabe tob 1886. 
(I!ItciitaliB-y«rM€a«igtblttt d. 140.) 

Allerhöchste Urkunde vom 4. Mai 1898, betr. die von der Kre- 
felder Eisenbahngesellscbaft beschlossene Vermehrung ihres Grand- 
kapitals auf 2 000 OOD ji durch Aasgabe weiterer Aktien Litt E 
im Betrage von 500 000 ut, 

(fiiaeabAlia-Verofdiiiiiigtblatt 900.) 

Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: ^'^l*^^ 

Salt» 

Vom 23. Mai 1898, betr. Aendemng der Freifabrtordnong . 166 
Vom 10. Juni 1896| betr. Kfirzang der MilitftrinTalidenpen- 



sionen 167 

Vom 21. Juni 1896, betr. Gewfthnuig von Prftmien für Ent* 
deekong tod Sehäden n. s. w. 172 

Vom 5. Juli 1896, betr. Feststellung von Stellwerksentwürfen 180 

Vom 5. Juli 1898, betr. baupolizeiliche Prüfaug fiskalischer 
Bauprojekte 187 

Vom 9. Juli 1898. betr. Geschäfte allgemeiner und grundsätz- 
licher Art auf dem Gebiete der SicherungRanlagen u. s. w. 186 

Vom 12. Juli 1896, betr. Qewfthnmg freier Fahrt in Kranken- 
kassenaogelegenheiten 189 

Vom 90. Juli 1896^ betr. Aendeningen der Staatsbahnwagen- 
▼orsehiiften 195 

Vom 5. August 1896, betr. Untersuchung des Sehvermögens 
der Eisenbabnbediensteten 199- 

Vom 13, September 1898, betr. Abfeitigungsgebübren im 
Verkehr zwischen Privateisenbahnen und Kleinbahnen . 2fö 

Vom 1. Oktober 1898, betr. Ausführung von Vorarbeiten 
für Eisenbahnen 271 

Vom 3. Oktober 1898, betr. Ladelristen für Güter, , die vom 
Publikum zu verladen und zu entladen sind 271 
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E.-V.-B1. 
MI» 

Ansführungsan Weisung der Minister der öffentlichen 
Arbeiten und des Innern vom 13. August 1898 zu dem 
Gesetze über KleiDbabneii und PrivatanschiiiÜBbabneD vom 
2a Jali 18d2 225 

Grofsherzoglioli Hesaisehe Verordnnag vom Ift. Av- 
goBt 1896^ betr. die «UgemeiBeD StaateprOfoiigOD ftr das 
Hoehbaa-, iogenleiirbaii- und Maeeluneiibaiifiuh .... 879 



Frankreich. Verordnang des PrfteidenteD der Republik, betr. 
die Neugestaltung des beraihenden Bisenbahnansschnsses vom 
17. Angast 189a 

(VeieffmtUclit in JoarMl ofüeiel vom 19. Aogut 1886 8. 6168.*) 

Artikel 1. 

Dtr bMMl&ttdt Stuabshaftuaehiift bMfeeht, abgesehen von dea in Art 8 «r- 
irtliiiteii OeBenJinepdrtorea, ms 100 Mitgliedern vad swar »ne 10 XitgUedent m 
Beehtewegea und eae 80 beeeaders «aaaatea Hitg^iedere. 

Mitglieder vom Beehtewegea eiad: 

die Prftsidenteii der EisenbahnkomnMeaen aad der ZoUkommieeieaeB dei 

Senats and des Abgeordnetenhanses, 
der Präsident der Abtheilang für öffentliche Arbeiten, Landwirthidialt, 

Hendel und Gewerbe, Post- aud Telegrapbie im Staatsrath, 
der Direktor d«r Sieeabahaen, \ 
der Direktor der Abtheilaiv Ar Wese, Sehiflhhrt aad 1 im Miaieteviwn 

Bergwerke, | der öffentUeheB 

der Direktor der Abtheilang ftUr Peraonelien and des 1 Arbeiten, 

Rechnungswesen, ) 
der Direktor der Staatsbahnen, 

der Vineprlsident des Aassehossee fOr den teehnieehea Betrieb der Bisen» 
bahnen. 

Die dnrch Verordnang na ernennenden Mit|^eder sind: 

10 Senatoren, 
^0 Abgeordnete, 

6 Mitglieder des Staatsrstbs, der Abtbeiinng Ar Sftatliehe Arbeiten, 

Lendwirthsehoft, Hendel and Qewerbe, 
1 Mitglied des Beohnnngshofes, 

6 Vertreter des Finanzniiril'^teriams, 

6 Vertreter des Ministeriams für Handel, Industrie, Post oad Telegrapbie, 



<) Yergl. Arohiv 1886 8. 880. — Die Terordnaag vom 17. Aogost 1898 tot die 
▼erordaaagen von 1., 7. aad 13. Jaai 1888, die sieh ebenlUls mit der Nengeetaltnng 
des BisenbehneaMehassee beCueea, lasamnea and fihrt den ettadigon Untsi^ 
oaesehass eia. 
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der Präsident des Bnndelsgerichts in Paris, 

12 Mitglieder der Handelskamniern von Paris and der DepurUnienti, 

5 Vertreter des Ministeriums für Landwirtbschaft, 

6 Mitgli«der dar LaadwinkfehAftsgesellaelnltVkiaMahi, dir 6«MllMliall 
nr FSrdtmiiff d«r Laadwiithiclnfk, der 0«mllBelialt der LudwirUM 
Frankreichs, der Gesellschaft für Gartenbau, der Allgemeinen Vereinigung 
der Weinbeiier Fraakreidw oder andrer landwirthadialtlicher Geacll- 
schaften, 

1 Vertreter des Ministeriums der auswärtigen Angelegenheiten, 
1 Vertreter dea MiBiaMrHuna daa Aman, 
1 Vertreter dea KriegaaüaiateriiiiDa, 

1 Vertreter der Verwaltung der Weltausstellung von ISOOi 

6 Mitglieder der Chaussee- und BrückeabAabehOrda, 

1 Mitglied der Bergbaubehörde, 

1 Vertreter der Bergwerksindnstrie, 

S Vertreter der BiuenaehiAüurt, 

8 ZiTilingaiiieiire, 

1 Aktuar, 

1 Mitglied des stindigeB Aiiflsehnaaaa dea iDtametieiialeii Eiaeababn- 

kongresses. 

2 Arbeiter oder Angestellte der EiseDbahugesellschaften. 

Artikel 2. 

Die mit der Aufsicht des Eisenbahnbetriebes betrauten Generalinspektoren 
sind von Rechtswegen Mitglieder des Ausschusses mit entscheidender Stimme in 
Sachen ihres Bessorts, mit berathender Stimme in anderen Angelegenheiten. Sie 
kOaien aieh mit berathender Stimme durch den Toratdier einer ihnen nntantalltaB 
Dienatatelle yertreten lassen. 

Einer der Oberingenienre bei der Direktion der Eiaanbabnan kann dam Ana- 
aehnaa mit berathender Stimme beiwohnen. 

Artikel 8. 

Ein Schriftführer mit entacbeidender Stimme und swei Stellvertreter mit 
berathender Stimme werden ans der Zahl der höheren Beamtm dea Staateratha dnrch 
ministerielle Bestinimuug dem Aosschusse zugetheilt. 

Vier Anditeure des Staatsraths, vou denen uiiudesteus drei) der Abtheiluiig tür 
9ff«itU^ Arbeiten n. a. w. angehören mOaaen, werden anf VoracUag daa Yliepriai- 
deuten dea Anaaehnaaea dnrch miniaterielle VerlUgnttg dem Anaachnaae aJa Benahm 
eratatter fQr Angelegenheiten Ton gwingerer Bedentnng mgeirieaan. Sie haben 
Wathande Stimme. 

Artikel 4. 

Den Vorsitz im Ausschushe (iihrt dfr .Minister der öflentlichen Arbeiten. 

Ein alljährlich durch ministerielle VerorUnniig ernannter Vizepräsident leitet 
die Sitzungen in Abwesenheit des Ministers der öflentlicheu Arbeiten, regelt den 
Geaahiftsgang nnd beatimmt die Berichteratatter. 

Artikel &. 

Die Mitglieder dea Anaaehnaaea werdoi für 9 Jahre ernannt. Anaaeheidende 
Xitf^ieder können wieder bemfbn werden. 

AteUT Ar BUssnlMliBwaasa. IMl 9^ 
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Artikel 6. 

Wenn Mitglieder, die mit Rücksicht auf den Beruf, den sie ausüben, ernannt 
lind, diesen Beruf aufgeben, 8o scheiden sie von Becbttwegen ans dem Ausschüsse 
MM. Äa. ikm Stell« sind tofort andere Mitglieder a«e dem Benüikreite sn enenMB, 
de^ die Aviaeheidenden a&fteliOrt betten. (Vergl. Artikel 1 und 2 dieaer Vererdnug.) 

Artikel 7. 

Der Ansaohafs mofs au Rathe gezogen werden bei allen Angelegenheiten, be- 
treffend : 

die Uenehniigunt; der Tarife; 
die Auslegung: 

1. der Geaetae md Re^^ementa Uber EiaenbaluiTerlEehrBflragen, 
S, « Keueasionsnrkitnden und 

8. » Bedingnifshefte; 
die Beziehungen der EiaenbabnTerwaltongen an einander und an den An- 

scblursbabnen. 

die von den fiisenbahnverwaltungen abgeschlossenen Verträge, soweit sie 

der Oenebmignng dea HIniatera unterliegen; 
die AntrBge anf Genehmigung nur Auagabe tren Obligationen; 
die Antrlge wegen Srridbtnng ven Statieuea und HalteateUen auf den im 

Betriebe befindlichen Strecken; 
die Beschwerden über den Qang der Zlige; 
die WAneebe und Antrige auf Einlegung neuer Zllge. 

Artikel 8. 

Der AuaaekudB bexith femer und giebt «eis Gutaehten Uber alle aoMt^ea 
Fragen, die ihm in Betreff der Anlage oder dea Betriebee von VoUbahnen, Keben- 

babnen oder Kleinbahnen vom Miniater unterbreitet werden. inRhesondere über die 
Art und Weise der Inbetriebnahme nener Strecken, über den Riickkauf von Kon- 
Sessionen und die Verschmelzaug von Ei3enbahnc:esellschaften, ebenso über die £ia- 
riohtnng von Eisen balinpensions-, Spar- und äiiuUchea Kassen. 

Artikel 

Innerbatb des berathenden Ausschusses wird ein ständiger Unteraniaebufa nur 
Berathang und Begntaebtung der laufenden Angelegenheiten gebildet. || 

Di»"-!»!!! TTnter;\ii<«''^hnr-* sit7.t)[ der Minister <lcr r.ffentlichen Arbeiten nnd ia 
seiner Verri etuajj der Vizepräsident des Ausschusses vor. Er bestellt aus 40 Mit- 
gliedern uud zwar aus 4 Mitgliedern von Rechtswegen und aus 3t> auf ein Jahr vom 
Ifiniater ernannten Mitgliedern. ij i 

Ton Beditewegen aind Mitglieder dea atindigen Unteranaaehuaaee: der 
Direktor der Eisenbahnen, der Direktor der Abtheiinng für Wege, Schiffahrt uud 
Bergwerke und der Direktor der Abtheilnnj? für Personalien nnd des Eechnungs- 
wesens im Ministerium der öfTentlicbeu Arbeiten, aowie der Direktor der Staatabahnou. 
Die 86 zu ernennenden Mitglieder sind: 

4 Senatoren, darunter der Präsident der Eisenbahnkommission des Senats. 
8 Abgeordnete, damntar der Prlaident der BiaenbehakemmiaaieB dea 
Abgeordnetenhenaea, 
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3 .Mitglieder des Stantsr ulis. d r Abtheilnng für öffentlich« Arbeiten iLttW^ 

1 Mitglied des Recliuungt^hofe.^, 

2 Vertreter des Finanzministeriums, 

3 Vertreter des Minieterisras für Handel n. t. w., 
8 Vertreter des Landwirthsehallaniinieteriiims, . 
8 Vertreter der Chnussee- nnd BrflekenbanbehOrde, 

6 Vertreter dn-^ Handels, der Induntrie nnd der Laudwirthschaft, 
1 Mitglied des ständigen Aosscbusses des internationalen Eisenbahn- 
kuugresses, 

8 Vertreter der Arbeiter nnd Angestellten der SisenbahngeseUsehaften. 
Die Oeneralinapektoren kOnnen dem attndigen ünteransBchnb mit entsdiei- 
dendw Stimme in Angelegenheiten ihres Bessorti nnd mit berathender Stimme in 
•äderen Angelegenheiten beiwobneu. 

Die anderen Aneechufimitglieder können dem Unterantsehafi mit berathender 
Stimme beiwobneu. 

Der Unterausschofä beräth auf Grund eines schriftlichen Berichts. 

Durch ministerielle Verfugung können an Stelle des ständigen Untere 
«usehnsaes besondere ünteransschllsse rar Begntachtnng der Angelegenheiten von 
geringerer Wiehtigkeit (siehe Artikel 8 § 8) eingesetit werden. 

Artikel 10, 

Der Gesammtausscbufs beschliefst in den Angelegenheiten, die ihm wegen ihrer 
Bedeutung vom Minister oder vom Vizepräsidenten aus eigener Entscbliessung oder 
auf Verlangen von mindestens flnf Mitgliedern des stlndigra ünteranssebnsses vor- 
g;elegt werden. 

Der Oesammtaassehnlli berith anf Gmnd eines sehrlftliehen Beiiohts. 

Besondere Ausschüsse können zur Vorberatbung der dem Oesamnitansschusse 
vorgelegten Angelegenheiten gebildet werden; ihre Mitglieder ernennt der Vize* 
Präsident 

Artikel U. 

Der Avaschnfs kann unterZnstimmttng des Ministers Untersuchungen veranstalten. 

Er vernimmt die Personen, die zu hören er zur Erleichterung seiner Be- 
rathungen für zweokm&fsig erachtet, entweder aus eigenem Antrieb oder anf deren 
Wunsch. 

Artikel 18. 

Der (}esammtanssehn£i tritt snsammeni so oft das Oeschäftsbedttrfiiifs es 

erheischt. 

Der ständige Unterausschufa tritt ausser in den Ferien wenigstens einmal 
wöehentlidi msammen nnd anXserdem, so oft es nötbig ist. 

Artikel 13- 

Der Minister der Öffentlichen Arbeiten wird mit der Ansfllhmng dieser Ver- 
ordnnng bean/tragt. 

Nach dem Bericht, mit dem der Minister der ülfentlichen Arbeiten den Entwurf 
der Verordnung vom i. Jnni 1896 dem PrBsidenten der Bepnbllk vorgelegt hatte, sollte 

91* 
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die Neugestaltung des Kiseubahiiaubächusses u&meutlich eine stärkere BerücksicbtU 
gung der landwirthschaftlicben Interessen herbeiführen ; aufserdem wurde die Zahl 
der im AiisedinsBe Tertreteiieii HendelikMiiiiieni erhobt. 

In dem Begleitbericbt zu der Verordnung vom 17. Angnst 18B6 wird hervor- 
gehoben, dafs die Mitgliederzahl allm&blich von 18 (Verordnung vom 31. Januar 1878) 
auf ;>5 gestiegen sei . eine solche Versammlung sei für die Behandlung von Einiel- 
beiten zu schwerfällig und, da eine Verminderung der Mitgliederzabi nicht angängig 
■ei, 10 mttiie fftr die Irafendeo, weuiger wichtigen Angelegenheiten nndi dem Bei^iel 
der Ederen Mlnieterien beigegebenen Aneschfteae ein itlndiger Unteranieehnfi 
gebildet werden; dne Vemanddässiguug der im Ansschusse Tertreteaen Interessen 
werde dafinrcli an8pe?chlossen, daf« alle Mitglieder des Gepammtausschusses die 
Tagesordnun^'en für die Sitzuni^en des Unteraasschusses erhielten and das fiecht, 
den Beratbungen beizuwohnen, hätten. 



Italien. Gesetz, betr. die Simpioubahu. 

YerOfF. in der Qacsetta Ufficiale vom lt>. August 1886 (No. 180). 
Die Regierung wird ermiehtigli den w^gen dee Bnnes vnd Betriebe! der 
Simplonbthn swieehen Brig and DomodossoU mit der Schweis abgeschlossenen Ver- 
trag vom 25. November zur Ausführung zu bringen. Ebenso wird das zwischen 
der italienischen Regierung und der Jura-Simplon-Eisenbahngesellschaft getroffene 
Uebereinkommen vom 22. Februar lö96 genehmigt, nach dem diese tiesellscbaft die 
Konsenion für eine Sii«ibali& durah den Simplen von dw lehwefawiich-italienitdMni 
Grenne bis leeU» erhUt. Ferner wird die Begiermig ormiehtlgt, eine Eisenbahn ?«• 
Isella nach Domodossola m banen und zwar entweder anf Staatskosten oder dnroh 
Ertheilnng der Konzession an eine Privatgesellschaft, der gegebenen Falles eine 
Unterstützung bewillitjt werden kann. Um eine Abkürzung des Weges zwischen der 
Simpkmbahn und dem oberen Fiemont herbeizuführen, wird die Regierung weiter 
ermächtigt, den Bau «id Betrieb einer Eisenbahn Ton der Station Santhia nach der 
Station Borgomanero einer PriTatgesellscbaft su konsessioniren, der eine jlhriiobe 
Unterstützung von 5WX) Lire fOr das Kilometer auf 65 Jahre crewilhrt werden soll. 
r>ie Regierung soll schlieffilich ancli dafür: Sorge trnpen, dafs e. Zt. bei der Tarif- 
hildnni; den durch die neaen Bahnlioien herbeigeführten Abkfirxnogeu der Wege 
Rechnung getragen wird. 



St'hwetkni. V erwaltuiigsordnung für die Staatseisenbahn- 
direktiou und die ihr unterstehenden BezirksverwaU 
tungen, vom 16. Oktober 1897. 

1. Die Einenbahndirektion. 
1. Amtsbereich. 
§ 1. 

Die Eisenbahndirektioa hat nach dieser Ordnnng und den llbrigen von KOnlge 
erlassenen Torsebrifken den Verkehr anf den Staatsdsenbahnen, das Beehanngswesen, 

■) Der wesentliche Inhalt dieses Vertrages ist im Archiv 1696 8. 329 If. wieder* 
gegeben. Kaeh Hittheilnng des Mon. d. str. ferr. ist mit den Sprengarbeiten am 
Simplontnnnel am is. Angnst 1B9B begoaneii worden. Die Inaagriffiiaftne der Arbeiten 
wnrde in festlicher Weise gefeiert. 
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die Unterhaltung der Baliuaulagea uud des tietriebsmaterials, die Aasfllbningf der 
infolge von Verkehrsstdigeran;; erforderlichen Bauten, sowie die Bescbaffnng des 
nSthigeii BetriebsmatarfaUt sa llberwaeheii und sa besorgen. 

Weiter obliegt der Direktion die Leitaog der neuen Eiienbahnbanten fOr Beeh- 
nnng des Staates nnd die Aafsiuht über die Staatsbahnen, sowie ancb über Privat- 
eisenbahnen und deren Betriebimaterial in dem durch besondere Verordnungen vor- 
geschriebenen Umfang. 

§ 2. 

Die Direktion hat dem Künitr über den Erlafa oder die Veränderunt; des Regle- 
ments für den Verkehr auf den Staataeiaeubahueu, über die Featäteliung der Be- 
fOrdernngspreise, sowie Uber die Bestimmnngen betreifend die Besoldung vnd Pen- 
■ionimng des PenonnU und anderei das Personal betreffsade Terhältnisse, YorseUige 
sn^uterbreiten. 

SS. . 

Die Direktion hat allj&brlich vor Ende September an den Königlfiber die Yer- 
waltnng der Staatseisenbabnen wilhrend des vorhergegane:enen .Tahres Bericlit r.n 
erstatten und vor Ende November Vorschläf?e zn machen, sowohl über die Ausgaben 
und Besoldungselats bei den Staatsbahuen^fiir das nächste Jahr, als auch Uber Neu- 
bantn und jlAlag«n oder üm- und Brgiitiiingsbaiiten nnd BMehaftangui Toa roUna- 
dem Material, wonn im'Reiehstage des folgenden Jahres die Mittel an beantragen 
sind, endlich auch Aber Berechnung des Reineinkommens der Staatseisenbabneiii das 
in den Reichshaushaltsplan für das zweitfolgende Jahr aufzunehmen ist. 

Der Direktion obliegt anl'serdem, jährlich vor Kiule Februar an den Chef des 
Zivildepartementes einen suminariscbeu Bericht über das tinanzielle Ergebnifs des 
ataatUflhen Bisenbahabetriebea wfthrend des niehstToriiergegangenen Jahres sn er- 
at«tte% «Bd alUfthrlieh eine allgemeine sehwedisehe Biienbahnstatistik ansatarbeiten 
mid SU TorSfibntUehen. 

§4. 

Die Direktion ist bereehtigt: 

1. im Personen- nnd sonstigen Verkehr auf den Staatsbahnen, mit Ausnahme 
des Güterverkehrs, die Preise für Rilckfahr-, zusammengestellte, Monats-, 
Familien-, Schlafwagen- uml aiiiere solche Fahrkarten, und für solche 
Transporte im allgemeinen fesizudetzen, die, wenn eine Abweichung von 
den festgeatellten Tarifen gestattet wird, ▼oranssiditlieh eine Termebrnng 
des Verkebrs nnd der Binnahmen herbeifllbren kdnnen; 

3. im QUterrerkebr urischeu einzelnen Stationen der Staatoeisenbahnen solche 
Ermäfsignngen gegenüber den Be^^timmnn^rfn des allgemeinen Tarifs zu be- 
willigen, die als geboten und mildem wirthschaftü heii Interesse der 8taats- 
eisenbahnen vereinbar erscheinen; doch darf eine Aendernng im Gütertarif 
oder in der OaterklassiUkatioB nicht ohne Oenehmignng des KSnigB Ton der 
Direktion Torgenomnen werden; 

3. mit anderen Transportverwaltnngen Abkommen über direkten Verkehr an 
treffon, die als wirthsrhaftlich vortheilhaft für die Staatsbalineii befunden 
werden. Doch sollen Vereinbarungen über Verbandstarife mit dem Auslände 
dem König zur Prüfung vorgelegt werden, sofern es sich nicht nur um 
nnwesentliobe Abweiehnngen von den für die Staatsbahnen gttltigen Regle- 
ments- nnd TarifbestinuBnngen handelt; 
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4. mit andwen EiMobahiiTenntItugvD wegra gegrateitifer Benntinng voi 

Wagen und anderem Betrieb.smaterial Uebereinkoromen zn trefifen, wobei 
jedoch, ebenso wie beim direkten Verkehr die allgemeinen Vorschriften üb«r 
Zollbehandlung, Viehbefördernng und dergl. zu beacliten sind; 
6. nach den vom König festgestellten allgemeiueu Ciruudaätzen luit audereu 
SisenbahBTfirwaltiiiigiii wegen gemdiinmer BenaUang von BthaliAfai 
UebereinkommeB ni treffen; 

6. die Grnndsätze zn bestimmen, nach denen den Yereendem TOm Diettiktichef 
Frachtkredit bewilü^'t werden darf; 

7. über Erlafs oder EUckerstattaug von Beförderungsgebühren zu beachliefsen^ 
und 

8» BeetimmugeD Aber freie Ffthrt ud fireie BelSrderung auf den Stuteeisen- 
bahnen nadi den rem Könige feetrastellmiden Onrndiitaen sn erlaiaen. 

§ 5. 

Ist das Material abgenutzt, oder sind andere bewegliche Bestandtheiie der 
Staattbahnen nicht mehr fVr ihren Zweck verwendbar, so hat die Direktion, aoweit 
et nicht der Besirkiverwaltong flberlaisen wird, die Abeehreibnng oder den Yerkanf 
ansnordnen. 

üeber die Abeehreibnng Ten Material und anderen Eigenthnm dear Staatabahoea, 
dai dnrch UnglücksfUle Terloien gegangen oder eonet abhanden gekommen iat, werden 
beiondere Verordnnngeai erlaeeen. 

8 7. 

Die Direktion iat berechtigt, den Fahrplan fOr die regelmllkigen Zfige anf des 
Staatabahnen featsnatellen; doeh sollen fflr solche Zttge, die snr regelmftfsigen Pest> 
befOrdemng verwendet werden, die Plftae nnr nach Berathnng mit der Oeneralpest- 
direktion festgesetzt werden. 

88. 

Die Direktion ist berechtigt, anter Beachtung der nachfolgenden Omndsltse 

die Dienstordnung (^*^r Direktion und der Betriebsverwaltungen festzastellen, sowie 
Instruktionen und Dienstreglements fOr das ihr unterstellte Personal au erlassen. 

8. Znsammeneetanng der Bisenbahndirektion. 

8 9. I 

Die Eisenbahndirelcllon beateht ava einem Generaldirektor als Chef der Direktion I 

md Tier Oberdirektoren als Mitgliedern der Direktion und Chefli fBr Je eine Ab- | 

theilnng, n&mlich für die Verwaltungsabtheilung, die BanabtheilnnA die Mastthinei- | 
abtheilnng nnd die Verkehrs- und Betrielwabtheilung. 

. 8 10. 

Der Generaldirektor ist für die Yerwaltnng der Staateeieenbahnen Teran^ 

wörtlich und bat darauf m achten, dafs die Beamten and Bediensteten der Staats- 
bahnen ihre Pflichten streng und mit Eifer erfüllen. Er ist berechtigt, in allen den > 
Angeleuenlieiten, an deren Prüfung er theilninunt, nach Maßgabe dieser Verwaltangt- 
Ordnung, allein zn entscheiden. 
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D«B Oberdirektor obliegt» die so feiner AbtheUvag gehOrendeii Angetegea^ 
heiten m «ntenaeben und entweder dem Oenereldirektor Tonntn^iea oder allein n 

entscheiden; er Uberwacht die Qesch&fte innerhalb der Abtheilnng nud ist daftlr ver- 
ant wörtlich, dafs die Beschlüsse der Direktion in den von ihm bearbeiteten Ang:e- 
legenheiten schleunig ausgeführt werden; wie er auch sonst alles zu thun hat, was 
nach dieser allgemeinen Ordnung oder nach der Dienstordnung zum Amt des Ober- 
direkton gebSrt 

§ 11- 

Unter der V erwaltuugsabtheilung stehen: 

dat allgemeine Tenraltnngabflieau, da« BeehuongbttreaVt dae Beviiioni- 
blirean» die Kaaien dee etntiatischen Bflreane nnd das Wagenbllrean.>) 

§ 12. 

Unter der Bauabtbeilnng stehen: 

das Bahnbiireau, ein Telegraphendirektor, ein Architekt 

§ 13. 

Unter der Maschinenabtheilung stehen: 

das Maschinenbüreau nnd das Materialienbttrean. 

9 Ii. 

Unter der Betriebe- nnd Yerkekrenbtkellnng itehent 

das BetriebsbflreMi, dae Tafifbflrean, das KontroUbürean nnd dai Adirkarten* 
nnd Formnlarbflrean. 

S§ 16 nnd 16 

handeln Ton der Anaahl der annutellenden ünterbeanten nnd Hilftkrlfte. 

8. Bearbeitung der Angelegenheiten innerhalb der Eisenbahn- 
direkt i o u. 

8 17. 

Die von der PJisenbabndirektion zu bearbeitpiiden Angelegenheiton werden nach 
Mafsgabe der §§ 20—22 entweder vom Generaldirektor in Sitzungen, in denen aulser 
dem Beferenten mindeetena neeh ein anderee Mitglied angegen aein mnHi, oder Tom 
Generaldirektor nnter Znsiehnng nnr dea Referenten oder endlidi von BeÜBrenten 
allein erledigt. 

Bei der Entscheidung von wichtigeren Sitanngeangelogenkeiten eollon möglichet 
sämmtliohe Kitglieder anwesend sein. 

§ 16. 

Fafot der Oeneraldirektor einen Beschlnfs gegen die Ansicht des Beferenten 
oder eines anderen anwesenden Mitgliedes, so hat dieser seine abweichende Ansicht 
zu Protokoll bringen zu lassen; in Angelegenheiten, die dem König vorzulegen sind, 
ist, sofern abweichende Ansichten ausgesprochen worden sind, der Protokollauszug 
dem Bericht belmAgen.' 

1) Jedem Bflrenn nnd Ximtor aind ein Vorateher nnd die erforderliehe Annahl 
Beamter angewieeen. 
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Anf Besichtigaugäreisen — siebe darüber 23 - hat der Generaldirektor Im 
Beoht, ohne saror die Ansieht dei Befarentea eingeholt m haben, Matiinahnien ans* 
führen an lassen, die keinen Anfsehnb dnldea. Doeh sind aoloha Vonohriften, wenn 

sie allgemeine Verhältnisse in der Verwaltung betreffen oder die Aendenug einer 

bereits bestätigten Uiiordauntf oder eine AiHira'ie vernr^^anhen, schriftlich zn '^ehen 
und später bei der nächsten äitzang der Direktion, der der Generaldirektor beiwohnt, 
sa Protokoll zu geben. 

§ 90. 

In Sitanngen sind folgende Angelegenheiten in behandeln: 
1. Erlaaae und Beaeheide des KOniga; 

ü. die Featstellnng oder Aendernng der Dienstordnung für die Direktion nnd 

die Betriebsv«^r\valtungen, die Instruktionen und Dienstordnungen für <ht 
unterstehende Personal, wio die .lUi^emeinen rJrnndsätze über die Besoldung 
des Personals, Vor^chläi^'e an den König Uber Tarife und Verkehrsordnungea 
bei den Staatseisenbahneu; 
8. die Annahme, BefSrderang, danernde oder aeitweise Entlaaanng wie aneh 
die Absetaang oder andere Bestrafung dee Personale, aoweit dieae Ange- 
legenheiten Ton der Direktion direkt an erledigen oder von ihr an begnt* 
achten sind; 

4 ßerichte an den iLönig ttber den Ausgabe- und Beaoldnngaatat bei den 

StaatHeiseubahneu ; 

5. die Neubauten, sowie gröi'sere Um- und Ergäuzungsbauteu bei den bestehen- 
den Biaenbahnen and Besehaffang Ton rollendem Ibterial und den wiehtig* 
aten Gebranehsgegenatlnden wie Kohlen, Oel vnd de^.; 

6. die Anlage neuer Bisenbahnen fdr Beehunng des Staatea; 

7. Berichte an den KOnig Aber die Berechnung des fieingewinnes, der in den 

Staatshaushaltsplan aufgenommen werden soll; 

8. der Jahresbericht wie die summarische Becbenschaftsabiage nach MaTsgabe 

des § 8; 

9. wesentliche Fahrplanändernngen ; 

la die Feststellnng^oder Aenderung der Dieastordnung fflr Pri?atbalinen; 

11. wiehtigere Verelnbanugen mit flremden Tranaportrerwaltnngen tber direktea 
Yeilcehr, gemeinsame Benntming ron BahnhSfen, gagenaeitiger Wi^en- 

benntxnng n. s. w.; 

12. wichti^^ere Vereinbarungen mit anderen Behürden; 

18. Angelegenheiten, die nach .Ansicht des Generaldirektors Qegenstaad gemein- 
samer Behandlung werden sollen. 

§ 91. 

Angelegenheiten, die naeh § 90 nieht in Sitinngen an erledigen aind, aind mit 
den im § 99 erwthnteii Ansnahmen vom Generaldirektor oater Znsiehang dee Befi* 
renten sn tntaeheiden. 

Betrifft die Angelegenheit, anfser der Abtheilnng des Referenten nndi eine 
andere Abtheilnng, ao ist aneh ein Mitglied dieaer Abtheilnng anaiehen. 
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§88. 

Ohne Torhergegani^eneii Vertrag ist der Oberdirektor berechtigt, dnreh 
BaadTerfttipiiig oder betonderee Schreiben Brklftningen, Anekftnfte oder Aenbenrngen 
sn fordern, die znr Entscheidong einer zn behandelnden Angelegenheit als nüthig: 

machtet werden, und eingehende Schriftstücke, die zn keiner unmittelbaren Mafis- 
naUme der Direktion Veranlassung geben, geschäftlich zu behandeln. 

Der Oberdireklor ist ieraer berechtigt, durch direkte Verfügungen an die Be- 
sirksverwaltvngen Einielbeetimmnngen Aber eine unmittelbare Anwendung dea Di- 
rektionsbesehlneaes oder der geltenden Reglementa, Terwaltnngsordnnngen und Tarife 
SV erlasaeo. 

Der Oberdirektor darf itn ii!irii,'Mn nach in Anureleirenht^iten, die nicht in jedem 
einzelnen Falle die BegntaclituriLC d"r Direkrion erforileni, selbständig entscheiden. 
Welche Angelegenheiten als solche zu betrachten sind, wird von der Direktion be* 
atinunt Der Beachlnfs der Direktion ist dem Kttnige ▼orsnlegen. 

5 23. 

Der Generaldirektor und die Oberdirektoren sollen, letztere mit jedesmaliger 
Erlaaboifs, von Zeit zu Zeit Besiehtigangsreisen machen, nm zu überwachen, dafs 
die gegebenen TorachrifteB befolgt werden und dab die BesirkiTerwaltugMi bei 
Ansffthnuig ihrer Obliogenheiten gi^chnlfsig und inetnaader arbeiten, sowie nin die 
far die Staatseiaenbahnen wiebtigen Vorginge an nntersnchen.* 

§«• 

In Abwesenheit des Oeneraldirektors werden, soweit der K5nig nicht anders 

Toronlnet, die Angelegenheiten, in denen der Generaldirektor sonst allein entscheidet, 
▼on den Mitcfliedern der Direktion i^emeinsam erledigt, wobei zur Kntscheidunsr von 
Sitzang^^angelel,'enheiten erforderlich ist, dals aufser dem vortragenden Referenten 
mindestens zwei andere Mitglieder anwesend sind, wogegen die Übrigen Angelegen- 
faniten unter Mitwirkung von nur einem Mitglied ron dem Referenten erledigt werden. 
Di« Angelegenheiten sind in gewöhnlicher Ordnung Torautragen; bei Torschiedenen 
Ansichten nnd gleicher Stimmenzahl der Mir:rlieder giebt die Stimme des Referenten 
den Ansschl.a!]:' doch sind abweichende Ansichten zu Protokoll zu geben. Der Pro- 
tokollanszug ist dann in Angeiegenbciteo, die dem König zu melden sind, dem König 
mit vorzulegen. 

In Abwesenheit dee Qenenddlrektors sind, sofern der König nichts anderes 
Torordnet, Fragen betrelÜBnd Verindemng der Tarife und Seglements nidit su erle- 
digen; auch sollen Vorschläge an den König laut § 8 dann nicht gemacht, fireie 
Dienststellen nicht anders als interimistisch besetzt werden; eine Verabschiedung 
oder Absetzung des Personals soll nicht erfoLen, noch sollen solche Mal'snahmen 
getroffen werden, die von den von der Verwaltung früher befolgten Grundsätzen ab- 
weiefaen. 

§§ 25 nnd 26 

Iwndeln von ^der formellen Erledigung der der Qeneraldirektion angewiesenen An- 
gelegenheiten. 

§87. 

Zum Bereloh der Verwaltungsabtheüuing gehSren: 
Allgemeine Verwaltuagssnehen, BoTisionsaagelogenheiten, Kassenangelegen- 
heittn nebst daiu gehörigen luTenturen, statistische und Wagenkontrollaagelegen- 
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beiten, KraakeB', Pentiont' und Untentttuongiiaiigelegenheiteii, dt« BetUnntiou- 
wesen, VereitibMniiige& mit firemdea BiMnl»ab]iT6nraltiiniee& ttber gemeinuaie B«> 

natznng tob Bahnhöfen, die Entscliädiganf; anf Grand der geltenden Bestimmongen 

über Schadensersatz aus dfMn Eisenbahnbetriebe, alljremeine Verwaltnnpsanpelecen- 
keiteu, endlich alle Angelegenheiten, die nicht nach den nachlolgenden Beatimmungen 
TOB «iner andern Abthailnng zu behandeln sind. 

S 28. 

Von der Bauahtlie ilung werden bcliandeir: 

Anpeletrenheiten, welche die Beaufsichti^uni^ und Erhaltung der Bahn iietretten 
die Unterhaltung der Liegenschaften der Eisenbahn, wenn diese nicht durch beson- 
deren Beseblofs der Direktion eiaer nadera Abtheilnag flbertngen ist; die AnefttbroBr 
▼OB Umbanten und Anlagen an den fertigen Bahnen nebat neuen BiaenbahnBnlagaB 
fUr BeebBBBg dee Staatea. 

§291 

Tob der MaachiBeBabtheilnBg werdea bearbeitet: 

Aagel^eaheitea, welehe die Beaehafltaag, Pflege nad Uaterhaltaair dea roUas- 
den Haterialea, die aonatige Verwaltung der Werkatfttten, die Bereithaltnng toi 
Zusrkraft aowie die BeaehalhiBg und Venaehmag von YorrSthea im aUgemeiBaa 

betreffen. 

§ 80. 

Zum Bereich der Verkehri- uad Betriebaleitvag gehSrea: 

AnKfcleifenheiten des eif,'entlichen Betriebs; die BefBrderang von Personen, 
Gütern nml Päckereien, das Tarifwesen, RückveririStnncen. die Einnahme auf den 
Stationen sowie die Kontrole darüber und die Rechens chaftsablegung Uber Betriebt- 
eiakSafte. 

S 31. 

Jede Abtheilnag behaadelt aolche PeraonaUragen, welahe die Ahtheilnng bb- 

nächst angehen. 

Im ftbrigen knarnt ea dem Generaldirektor an, die Veriheilang der Angelegeu- 
heiten nnter die Abtheilangen nlher tn beattnuBea. 

4. Die Pflichten der Büreaas, Kontore nnd der einselaea 
Beamten in der Eisenbahndirektion. 

§8 32—47 

handeln von den Anfigaben der einselnea Bttreana nad Koatore.') 

K. SteileabeaetBttBg, BenrUnbvag, Dieaatbefreinag, StelU 
▼ ertretnag uad Satlaaanag iaaerhalb der BiBeabahadlirektieB. 

§ dB. 

Ein Beamter oder Bedieaateter der Eiaeabahadirektioa wird dareh «tee Be> 
atallnaganrknade eraannt. 

1 Die^e Anfigaben ergeben aieh aehoa b«b dem Namea der bttraffeades 

Dienststelleu. 

I 
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Sin Beamter oder Bedieuteter kenn ohne Geanch in ein anderes Amt bei den 
Staatababnen Teraeut wwden, doeh nnr ohne Vermindening dea ihm etatamllbif 
snatehenden Oehalta. 

§ 48. 

Der Generaldirektor wird Tom KOnige emannL 

Vom König werden aneh ernannt: Oberdirektor, Bflreandirektor, Architekt, 

Telegrapbendirektor, Bflreaningenienr, Kämmerer, Hanptkassirer, erster Aktaar, 
Wageokontrolear und erster Kuntroleur; der Oberdirektor auf Vorachlag dea Qeneml> 
direktors nnd die übrigen auf Vor«rblag der Direktion. 

Alles bei der Direktion uugeaiellte Personal wird von der Direktion ernannt. 

§ 60. 

Der Oberdirektor und BUreaudirektor bei der Verwaltungsabtheilung müssen 
die Richrerprüfang oder die Prüfung filr die künigl. Kanalei bestanden haben, der 
>'otar bei derselbeu Abtlieiluug die Eichterpriifuug. 

Der Oberdirekteri Maandirektor nnd Bflreaningenienr bei den Bau- nnd 
Mnaehinenabthellanffen wie der Telegraphendirektor nnd AreUtekt mfleaen dn bSherea 
technisches JB^amen an einer aehwediaohen oder analindiaehen Lehranatalt alige* 
legt liaben. 

Der Oberdirektor und F.iireaudirektor bei der Verkelirs- und Betriebsabtheilung 
miiaseu besondere Erfabrangeu im Eiseubalinbetriebe gemacht haben. 

Die übrigen Beamten der Direktiott mtaaen die Abgangsprüfung an einem 
Gjmnaainm, Bandelainatitnt oder Teehniknm abgelegt haben oder ein Zeognifo ttber 
die für daa Abitnrientenexamen geforderten Kenntniaae, in den bestimmten Fächern 
Torxeigen können, in denen nach Dafürhalten der Direktion ein aolehee Main TOn 
KenntnifiBen für den £isenbahndienst erforderlich ist. 

S 51. 

Um Ton der Direktion für ein ordentUehea Amt angeatellt an werden, iat im 

ftbrigen erforderlich: 

a) schwedische Staatsangehörigkeit und ünbescholtenheit; 

b) ein Alter nicht anter achtzehn und uicht über dreifsig Jahre; 

c) sofern daa Amt mit der Verwaltung von Geldern verbanden ist, Stellang 
^er von der Direktion genehmigten Kantion; 

d) ein ärstlicbea Zengnifs über den Gesandheitsznsund. 

Von der Bestimmung des Alters kann für die eine Ausnahme gestattet werden, 
die sich vorher Erfahrung und Geschick in ähnlichen Arbeiten erworben haben, sowie 
für die, welche an einem gewissen Zweige der Eisenbabnverwaltang gehören, und 
deren Anatellnng ala vnrtiiailhaft eraohtet wird. 

§§62 und 53 

schreiben vor, dafn jede vom Köniic oder von der Direktion in boaetaende Stelle 
öffentlich zur Bewerbung auszoschreibeu ist. 

§ 64. 

Jeder Beamte hat jederseit nnd Überall, wohin er beordert wird, Dienat xn 
thnn nnd darf obne Erianbnifs der Direktion keinen anderen Auftrag übernehmen. 
Dieae ErlanbniCs iat von der Direktion nicht au ertheilen, aofern die Direktion nicht 
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glMbt, dals der Auftrag ohne Nachtheii lür die Dienstverrichtuug bei den Staata- 
bfthnen aiugeftthrt werden kann. 

5r> bis 5t> 

bandeln von der Beurlaubung der Beamten und ihrer Vertretung. Die höheren 
Beamten haben Ansprach anf sechs Wochen j&hrlichen Urlaubs, die übrigen Beamten 
auf 4 Weehea. 

S 57. 

Ein Beamter oder Bediensteter hat seinen Abschied zu nehmen, wenn er fünf« 
nndsechzig Jahre alt und nach den Bestimmungen der Staatseisenbahnpensionskasse 
pensionsbereehtigt ist; Aunahmen sind inlBesig. 

Ein Beamter oder Bediensteter, der pensionsbereehtlict ist, aber das in vorher- 
gebenden Abschnitt erwähnte Lebensalter noch nicht erreicht hat, kann, sofern es 
für den Dienst vortbeilhafr erscheint, von dem KSni? od(>r, wenn nioht der KOnig 
die Stelle besetzt hat, von der Eisenbabndirektion entlassen werden. 

Ebenso kann ein Beamter oder Bediensteter, der znfolge ron KOrperbeschidi» 
gnng oder Krinklidhkeit, die er sich im Dienst den Staatseiaenbahnen mgtieg«n 
hat, seine Steile nieht gebSri; Tcrsehen kann, sowie ein Beamter oder Badiensteter, 
'ler nach minilestens zehnjilhriq-er Thfttigkeit in ordentlicher Anstellung bei den 
Jrtaatseiseii bahnen' zufolg'e von Kränklichkeit, die er sich nicht im Dienste zugezogen, 
oder auch zufolge von Altersschwäche seine Stelle nicht gehörig versehen kann, 
eboiftdia Yon dem KSnig oder, wenn nicht der KOnig die Stelle besetst hat, von der 
fiisenbahndirektion entlassen werdm. 

Anfiierordentliche Beamte nnd Bedienstete kOnaen Ton der Direktion namittel- 
bar entlaaten werden. 

0. Dienstvergehen des Personals der Sisenbahndirektlon. 

§ 68. 

Der Qeaeraldirektor nnd die Oberdirditeren werden wegen Dienstrergehens 
vor dem Hofgericht xnr Bechensebaft gesogen. 

59. 

Wegen geringerer Dienstvergehen ist von der Direktion oder dem zuständigen 
BflreanTorsteher ein Verweis sn ertheUen; die Direktion kann aneb anf Geldstrafen 
bis snr HObe Ton einem Viertetjabrsgebalt oder anf Snspensimng vom Amte bis mr 

Dauer von drei Monaten erkennen Von der Snspendirnng ist bei Beamtmi, die der 
König ernannt hat, diesem Heriiht zu erstatten. 

Im Wiederholungsfalle und bei schwereren Dienstvergehen kann die Direktion 
die von ihr angestellten Beamten absetzen; für die vom König ernannten Beamten 
hat die Direktion die Absetsnng beim KOnig sn beantragen. 

Steht anf dem Vergehen naeh den allgemeinen Gesetsen OeAagnifs oder Zneht- 
hans, oder wird dadurch ein dritter zu Schadensersatzan Sprüchen berechtigt, oder 
hält es die Direktion son<<t für zweckmäfsif!:, so kann sie den Schnldisren dem ordent- 
lichen Gerichte überweisen und ihn bis zur Entscheidung vom Amte auspendiren. 

üeber die Behandlung von Bilanzangelegenbeiten gelten besondere Bestim- 
mnngen. 

Geldstrafen, die naeh diesem Paragraphen verklngt werden, ftJlen der Witkwen- 
nnd Waisenkasse des Staatsbahnbetriebes sn. 
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§ 00. 

£io Vorgesetster ist berechtigt, einen jeden Untergebenen aus dem Dienst zu 
MtfeHMi, wtiB «Um nur Ternddimg von Gefiüir oier nur geMiigen Ordnuag im 
Dienste «rforderlich ist» doeh mit der Verpfliohtung, ein» solche HaiiNregel niiTer' 
sfiglich seinem nächsten Vorgesetsten su melden, wonach in gewöhnlicher Ordnung 
▼erfabreu wird 

Der BescLlurs, betreffend Aufserdieuststellung eines Beamten oder Bediensteten 
tritt in Kraft, auch wenn der betreffende Klage führt. 

7. Beschwerde Aber Beschlüsse der Eisenbehndirektion. 

§ 61. 

Gegen Beschlüsse der Eisenbahndirektion, mit Ausnahme der Verwarnuugenf 
ist eine Beschwerde au das königliche Zivildepartement inlissig; in Kassenaaehen 
geht die Beschwerde an das Kanunergericht. 

II. Die Besirksverwnltmngen. 
& Amtebereieh nnd Zasammensetinng. 

9 68. 

Znr Handhabung der LinienTcrwaltung werden die Staatseisenbahnen in Beiirke 
«ingedieilt, deren ümfiMig der KSnig bestimmt. 

S ti3. 

Jeder Besirk wird nach dieser Verwaltnngs- und Bienstordnang für die 
BesirktTerwaltnngen Tcrwaltet Die BesirksTwrwaltnng besteht aus einem Beairks» 

ohef, der sugleich (Vorst^er der Verwaltnngs- nnd der Betriebs- und Verkehrs- 

abtheilnngeu ist. sowie ans einem Bandirektor und Vorsteher der BaoabtheUung und 
einem Maschinendirektor and Vorsteher der Maschinenahtheiiang. 

§§ 61-66 

bandeln Ton den bei der Beairks?erwaltang ananstellenden Beamten. 

9. Beiiaudluug der Äugele geuiiciteu luu erhalb der Bezirks- 

rerwaltnngen. 

§ 67. 

In allen solchen Angelegenheitmi, welche die YerwalUing im allgemeinen be> 
treffen oder sonst von solcher Wichtigkeit oder Beschaffenheit sind, dab die Ter- 
achiedenen Abtheilnngen sie gemeinsam bearbeiten mflssen, tritt die Bezirksvenraltung 

zu gemeinsamer Beratlinnir nnd Beschliefsung zu'^ammen. Jeder Alttlieilungsvorateher 
trägt dabei die Augelefreuiieiteu vor, die seine Abtheilung betrefleu; die Entscheidung 
steht jedoch dem Bezirkschef allein zn^ jedem andern Mitglied der Bezirks Verwaltung 
Steht es jedoch frei, seine gegentheilige Ansicht an Protokoll in geben. Kommt eine 
nalche gegentheilige Ansicht in einer Angelegenheit vor, die der Sisenbahndirektion 
▼Ofsnlegen ist, so mufs ein Protokollauszug dem betreffenden Schreiben beigegeben 
werden. Entscheidet der Bezirkselief in einer andern Angelegenlieir n-po-en die ab- 
weichende, zu Protokoll ge^eltene Ansicht des Kefereuten, so ist gleichlalls ein Pro- 
tokollauszug unmittelbar au die Direktion zu senden. 

Die Angelegenheiten, die von der Torsammelten Besirkiverwaltuig behandelt 
werden sollen, sind in § 69 niher angegeben. 
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S 68 

handelt von der Vertretung der oberen Beamten der BeiirksTerwaltong. 

§ W. 

Der Temmmelten BesirkeTetwalUuig obliegt: 

1. alljihrlieh innerhalb der von der DirekUon vorgetehriebenen Zeit Yoredilig« 
ra den Kosten- und Besoldnngaetata fttr den Bwiik abnngebea und, wenn 

die Etats für den Bezirk festg^estellt worden sind, darauf zn achten, dafs die 
Ausgaben sich innerhalb der angewiesenen Beträge halten werden, mit der 
Verpflichtung, sobald ein veranschlagter Posten Uberschritten zu werden 
scheint, bei der Direktion davon nnter Angabe der Orttnde Meldung an 
naehen ; 

2. gleichfalls jährlich Innerhalb der tob der Direktion Torgeaehriebenen 
Zeit Vorschläge zu Nenhauten, wie Um- und Ergänznngsbauten innerhalb 

Be/.irkcH, wie auch zur Beschaffung von rollendem Material für den 
Bedarf des Bezirks zu machen; 
8. VoTBohllga Aber den Bedarf des Besirks an solchen Materialien sn machen, 
welche die Direktion iicb Torbelialton hat selbst eiunkaiifen, wie aneh 
gemärs Bestimmung der Direktion den Einkauf von den wichtigeren der 
Mnteritilien SO besorgoi, die von der Linienveirwaltuig beschafft wordoa 
sollen ; 

4. Vorschläge cum Fahrplan fUr ordentliche EisenbahnsQge innerhalb des Be- 
sirks m machen; 

5. Uber das PenomJ naeh Maftgabo der §(} 8i— 88, 88» 90^ 91 md 94 die Alf* 
sieht zn fllhroB; 

6. nach den von der Direktion gegebenen BestimmUttgOII (Gratifikationen 
au^zutheilcn und Knt.schädigung für Ueberseitarbeit dorn ihr unterstellten 
ordentlichen Personal zu gewähren; 

7. die Tertheilung der Wohnungen nnter dem Theil dos Beairksponoiiala n 
regeln, der naeh den Bestimmnugon der Besoldangsordnung und den aof 
<\\c<e ßestimnuing gestützten, von der Direktion erlaosenon bosottdoroB 
VurHchriften freie Dienstwohnung haben soll: 

8. zu entscheiden Uber den Umfang der VerpflichiuuK des Wohnungsinhabers 
oder seiner Eiben, in der Wohnung dem Stellvertreter oder neuen Dienst- 
inbabor don nOthigen Banm ra flborlaason, wie ueh flbor dio Verttngernng 
des Boehts ftr die Brbon, beim Todoslkli des Wohnuigsishnbera bis mm 
nächsten Umzngstag in der Wohnung ra Torbleiben; 

9. für den Bezirk den Etat für das Fenerungsmatprial anfznstellen; 

10. nach den. von der Direktion festgestellten Grundsätzen der Ei.senbahn ge- 
hörende Bauplätze und andere Grundstücke an Privatperson eu zu verpachten, 
dooh nvr so, dafs dio Erlrabttiib rar AvffUmuig tob aBdoron Ooblndra als 
l>rovisorisohoB nnd soloboB ohne Foaoriiord Bicht ohne bosoBdore GeBohoiigiiBff 
der DirektiOB ertheilt werdo; 

11. nach den von der Direktion festgestellten Grundsätzen, die Fragen zu be- 
handeln und zu entscheiden, welche das Restaurationswesen auf den öta* 
tionen des Bezirks betreifen; 

19. poriodeaweiio in OlToBtUohor Voroteigerung naeh dm fBr aololiOB Torfcaaf 
orlassonen Bostimmmigon ra Torkaafon; 
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13. im allgemeinen solche Angelegenheiten zu erörtern uuti zu begntachten. die 
an die Verwaitang zarflckgegeben werden, wie auch solclie Angelegeubeiteu 
sa bahMdehi, die die Direliti«& dvfdi die Dieaitordniug oder beeondere 
Yomdurift tob der Tefiemmelten BesirkeTerweltnng etttschiedea beben will. 
Wean ein HitKlied der BesirlceTerweltaBg es Terlangt, so iet eneh eine in diesem 
Petagraphen nicht angegebene Angelegenheit der im § 67 erwibnten Art Ton der 
▼eriammelten Besirkeverwaltnag aa eatsebeiden. 

§ 70. 

Die aar BeiirksTenraltnng gehOmidea Angelegeaheitea, die da Biagreifea 
dee AbtheOnageTeretebers erfordera, aber aecb § 00 aicbt tob der ▼erseauaeltea 

Bezirksverwaltnng zo behandeln sind, werdea TM den Abtheilnngsvorstehem einseln 
entschieden; der Vorsteher ist berechtigt, wenn eine sehr schnelle Entscheidung 
nötbig ist, auch in einer die Ahtheilunir betreffenden Angelegenheit, die nach j; 
liätte Gegenstand der gemeioaamen Behaudlung sein sollen, Verfügungen zu erlassen, 
doeh mit der Verpfliebtang, bei der alebeten Teteaamlaag die Maiteabme aam 
Preteiioll der Verwaltnag ensameldea. 

71 und 72 

handeln von der formellen Brledignng der Geschäfte der Bezirksverwaitungen. 

10. Die Pfliebtea der beeoaderea Beamtea bei dea Beairke- 

rerwaltaagea. 

§ 78. 

Der Beairksebef ist als Obef der BeairksTorwaltnag der Direktioa 
in ereter Liaie ▼«raatwortlieh für die allgemeiae Ordaaag aad Terwaltaag ia dem 

Bezirk; es obliegt ihm besoaders, mit Aafmerksamkeit die wirthschaftlichen Verhält- 
nisse innerhalb des Bezirks zn verfolgen und die Mafsregeln, die für den Zweck der 
Bisenbahnen, für die Erhöhung ihrer Eiukniittc und N'ermindernng ihrer Ausgaben 
iOrderiich sind, sowohl selb»i zu ergreilcn, als auch bei der Direktion vorzuschlagen, 
aowie daraaf an aehtea, dafs laetmktioaen aad Beglmeate befolgt werdea, dafii 
die Tersehiedeaea AbtbeUaagea ineiaaader erbeitea, aa welehem Zweek er hia aad 
wieder Besichtigungen im Bezirk vorzunehmen hat. Bei der Besichtigung ist der 
Bezirkschef berechtit,'t, Mafsnahmen zu treffen, die keinen Aufschub dulden, auch 
wenn diese Mafsnahuien in das Gebiet eines anderen Abtheilungsvorstehers fallen; 
in solchem Falle hat der Bezirkschef bei der niichsten Versammlung der Bezirks- 
Terwaltaag die Haliinabmen an Protokoll aa gebea. Im Verblltaifii aa fremdea 
BeMrdea ist der Beairksebef berecbtigt, aaeh dea Beairk aa Tortretea aad dabei, 
«oweit es dea Beairk berfllirt, die Rechte aad lateressea der Staatsbehaea an Tertretea. 

Als Vorsteher der Verwaltaagsabtheilaag obliegt dem Beairksebef: 

die allgemeinr Verwaltung der Bezirkskasse zu ttberwachcn und zu kon- 
troliren, wir iuuh die Berichte d<-s B- zirkskassirt^rs zu prüfen und an die 
Direktion zu s- iult u, ferner son.stiLre, den Bezirk betreiTende Angelegen- 
heiten zu erledigen, die nach dieser Instruktion, der Dienstordnung oder 
beseaderer Vorsehrift ia dea Bereieh der Verwaltnagsabtheilnng fellea. 

Dem Beairksebef als Vorsteher der Betriebe« aad Verkehrsabtheilnng 
•obliegt: 
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iu Tarifiragcu au die Direktion zu bcricbteu, \^ic uucli mit den Versendern 
▼orbehaltUeh dar Genehmigung d«r Direktion DebereinkonmeB in traSMi ; 
iolehe Züge innerhalb des Besirks aunordnen, die nicht in den oidentlidmi 

Felurplan auf^t nommen Bind« eofern dies nicht dem Betriebsinspektor n- 
kommt; die WageiivcrtlieiluDfr \n\U T die Bitrirbssektionen des Bezirk» zu 
besorgen; nach Fest.stellunj^ der Snclilaye die P^JithcliUdiginig für beschädigt* 
oder verloren gegangene Güter zu btstiiunieu und den Verseuderu Fracht* 
kredit su bewilligen; femer den Stntions* und Zngdientt innerhalb dee Be- 
sirks sn ordnen nnd sn kontroliren, wie aneh sonst die den Besirk betref* 
fenden Angelegenheiten zu erledigen, die nach dieser Verwaltungsordnung, 
nach der Dienstordnung- und den be«oj\dern VorRcliriften in deu Bt reich der 
Betriebs- und VerkeLrHabibeilung geböreu — alles iu den Fälleu, wo dies 
nicht dem Betriebsinspektor zukommt. 

§ 74. 

Dem Bnhndirektor obliegt: 

darüber sn wachen, dafa die im Lanfe des Jahres sn machenden bestimmtea 

Arbeiten ausj^eführt und die dazu veransphlaj^teu Beträge nicht überschritten 
werden: über die Bahn- und llauHbaateu, sofern dies nicht dem Vorsteher 
einer anderen Abtheilung übertragen ist, die Aufsicht zu führen, wie auch 
ihre Unteriialtung in der Aosdehnnng sn besorgen, wie «r dies für nStUg 
ftndet nnd die sn dem Zweek Teraosehlagten Gelder erlanben; nnd die Bs* 
waehnng der Bahn innerhalb des Bezirks zu ordnen und sn kontroHren, 
wie auch sonst die den Bezirk betreffenden Angele^renbeiten zu erltr-dicr»!) 
die uacli dieser Instruktion, der Dienstordnung oder den besouderu Vor- 
schriften zur Zuständigkeit der Bahnabtheilung gehören. 

§76. 

Dem Masehinendirektor obliegt: 

in ;;eliöriger Ordnung die f r die Unterhaltung des Betriebs erforderliehe 
Zugkraft wie das zu deren Tllcj^e nüthige Personal zur Verfügung zu 
stellen; die UnterhaltnuK des rollenden Materials zu besorgen und iu dieser 
Beziehung die höchste Leitung der Werkstätten im Bezirk zu führen i die 
Anlilicht fiber die Unterhaltung der der Abtheilnng sngetheilten QebtMds^ 
Anlagen und Maschinerien sn führen. Er ist für die Behandlnng der Xsr> 
terialien und der Ausstellungsgegenstände verantwortlich und hat im allge- 
nieinenden Maschinen-. Materialien- und Werkstattdieust innerhalb des Bezirks 
zu ordnen und zu kontroliren wie auch t^onbt die den Bezirk Letreflendeu An- 
gelegenheiten zu erledigen, die nach dieser Instruktion, der Dienstordnung oder 
besonderer Yorsehrift snr Znotlndigkelt der XasehinenabtheUnng gehdien. 

i! 76. 

Jeder Abtheilungsvorsteber ist dafür verantwortlich, daJs der Dienst in seiner 
Abtheilunt,' in allen den zuyehürenden Zweigen in befriedigender Vy'eise versehen 
wird, und ist berechtigt, iu solchen l'eisoualangelegenheiieu, die zunächst die Ab- 
theilnng betreffen, naeh HaTsgabe der §§ 86, 90, 91, 94 nnd 96| die obente Gewalt 
anannttben; anfserdem ist er gehalten, fieehnnngen an die Benirkskasse sn genehmigen 
nnd ist für die richtige Anssahlnng verantwortlieh. 
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§§ 77 bis 88 

haadeln tob den Anfgabeo der den Diitiiktfverwaltangen anterstellten Büreau« 
beunten. 

11. 8tell«Bb««etsQng, Dienstbefreiong, S t e 1 1 verlr etBttff lad 

fintlatsnng bei dem Basirke. 

>j 84. 

Was in § 48 ftir die Beamten und Bediensteten innerhalb der EitenlMÜiBdirektioii 
▼erordnet ist, gilt anoh für Beamte und Bedienstete im Beairke. 

§ 85. 

Bezirkschef wie Bau- und Maschinendirektor werden vom König auf Vorschlag 
der Direktion ernannt. Die übrigen bei dem Bezirk angestellten Beamten und die 
Stationsmeister werden toq der Direktion aof Vorschlag der BezirksTerwaltnng ernannt. 

Bedienstete bei dem Beiirke werden mit der Torstekenden Ausnahme tob der 
Y«mltang erneut; die Snoniittg iit der DinktieB n meldaB. 

§ 86. 

AuTserordentiicbe Beamte beim Bezirke werden von der Direktion auf Yoracbiag 
der Beiifkevtfwtltiuig angeBonmeB» «nftwefdeallleke Bedleutete Wtrkfflelli« lad 
▼omthMTbeitar wto gdegentUehe GehilfeB tob den AbtheUmgiTortteber. 

§ 87. 

Der Besirkscbef mnfs besondere Erfahrung im Eisenbahnbetriebe gezeigt haben 
ud wonSgliob teehelieh gebildet tein. 

Der Bindirakter, BaluiingeBieBr, UMablBeBdlrektor vad MBsebiBe&iBgaiiiew 
sollen ein höheres teehBisebes SnmeB bb elBer sebwedisdieB oder MiellBdiMbeB 
Anstalt abgelegt haben. 

Der Betriebsinspektor mufs Erfahrnng im Eisenbahnbetriebe geneigt haben. 

Der Bezirkssekretär mufs die Bichterprüfung abgelegt haben. 

Der Haschineninspektor, Werkmeister, Telegrapheninspektor, Unteringenienr 
und Zeiehner mässen ein niedrigeres technisches Examen abgelegt haben. 

Dia im tbrigaa im Barirk angestelltea Beamtaa rnttsscB dia PrBftiBgaB abgelegt 
kabaa, die la § SO fttr Beamte iBBarbalb dar BisaBbaliadiraktion im allgemeiBaB var- 
atdaat sind. 

Dia Bedingungen, die in § 51 für die Annahme zn einem ordentlichen Amte 
bei der Direktion vorgeschrieben sind, gelten auch für alles Personal, das im Bezirke 
Ton der Direktion oder Bezirksverwaltuug in ein ordentliches Amt eingesetzt wird, 

§§ 88 und 89 

bestimmen, dafs die 52—54 aaf die i& den BasirksTerwaltvigaB aaBBttellaBdaB 
Beamten Anwendung Anden. 

§§ 90 UBd 91| 

haadaiB tob dar DiaBstbafIraiaBg ia aaftaroidaatliehaB FUlea. 

§98» 

Dia Baatiamaataia |laa | 07 galtaa aack llbr fiaamta aad Bedieaateta im Ba» 
Birke, mit der MaTsgabe, dafs dieVarpfliabtaai^ aas damDimta aaaBascbaidaa, unter 
Anbtv Ar rtisnbstnwsssn 18B& 0g 
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der im § 67 angegebenen Voraussetsuog für <la« Zugpersonal schon uaoh Tollende- 
Um 90. JibM eintritt «nd daCi die Prfifung der Direktira initcbt, aiMh wm 4it 
BMiriiBTerwaltanr die Stelle betetet hat. 

Im Beeide »ngeetelltes anrserordentlichee PereoMÜ kens tob dereelbea BehM«^ 
die es Mgenemmeni nnmittelber eetleesen werden. 

IS. Dienetverirehen des Besirksperaoneli. 

entbelten die einngemlfse Anwendung der §§ M— 61 anf dee BeiirkeperBonel. An 
die Stelle der Biienbalindirektion als Disaiplinarbeh6rde tritt fVr die unteren Be> 
amten die BeairkiTerwaltnng. 

lä. Beschwerde über die Beschlüsse der RezirksTerwaltnng 
oder des Abtheilungsvorstekers. 

S 96. 

Gegen die Beschlüsse der BesirksrerwaltaDg oder des AbtheilanKsvorstehsn 
Ibidet Beaebwerde bei der Direktion etatt. Ueber eine ertheilte Verwamnug steht 
Jedoek eine Beschwerde nicht zu. 

Wenn dem Baa- oder Maschineningenieur oder Betriebsinspektor die Befusniif« 
des Abtheiiungsvorstehers in gewisser Beziehunf? übertragen ist, so gilt für die Be- 
schwerdefUbrung gegen den Beschlufs eines solchen Beamten gleichwie das, was oben 
gesagt ist. 

Diese Instruktion tritt am ]. Januar 1898 in Kraft; die Verwaltungsordnung 
für die Direktion der Staatseisen bahnen vom 5. November 1875 w'ird aufgehoben. 



Rnüsland. Kaiserlicher Erlafs vom ^' 1898, betr. Ausrüstooc 

11. April 

der Eisenbahngüterwagen mit selbstwirkendeu Bremsen. 
Veröffentl. im Verordnungsbl. d. Min. d, Verk. vom 3./15. -'uli 1898. 

Dem Ministerinm der Verkehrsanstalten wird ein Kretiit von 2 ri33 I>00 Rbl zur 
Aufrüstung von Güterwagen und OOterzuglokomotiven der Staatsbalnien uiit selbst- 
wirkenden Bremsen zur Verfügung gestellt. Für den gleichen Zweck sollen auch in 
den fSslgenden Jahren in den Etat des Ministerlnms der VerkebieaMtalten Betzige 
eingestellt werden, deren HObe dem Fortscbreiten der Ansrttstnng entsprechend be* 
messen werden soll. 

Den Privatbftbnen hoI! gestattet werden, die Kosten für Ausrüstung ihrer 
Betriebsmittel mit selbstwirkendeu Bremsen diurch Ausgabe von Obligationen aa&o* 
bringen. 

Y er Ordnung vom ' - , - 1898, betr. die Beförderung von Uundeo 

mit Personemflgen. 

VerSHisntl. im Terordnnngebl. d. Hin. d. Verk. vom Wis. Angut 1S9S> 
Auf Gmnd der Artikel 81 nnd 61 des Allgem. rasa. Eisenbahngesetiee weiden 
Yersehriften iQr die BeOKdemg von Bvnden mit Penonensllgen wlassen, aadi 
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denen von allen Staats- und Privatbahnen verfahren werden soll. Danach sind Hände 
sar Beförderung sowobi im Orts-, als im direkten Verkehre von jeder Station ansa* 
nabniM nd in OtpldnntfMi dM Pmwtmgtt S8 bcflUdafa, n dm ilt anfgegebm 
w«td«B. Di« BeflIrd«raBg kMn entweder in BehlltnieeeB (Gltten, KBrbea «. d6i|^.) 

erfolgen, oder ohne solche. In letzterem Falle mnlli der Hand von einer Penen 
begleitet sein, die für Ein- und Ausladen, Ueherführen von einem Zage zum andern, 
zu sorgen hat. Ueber die Annahme des Hundes durch die Eisenbahn ist dem Ab- 
sender eine Quittung einzuhändigen, gegen die die Aaslieferang erfolgt. Die Sorge 
Ar Fttterug und Wnrtnng dee Hundes obliegt den Absender, der ffieenbehn bv 
dann, wenn eine VemSgemng in der BefSrderang oder eine Tendilefpong dee Hvndee 
eingetreten ist. Der Werth des Höndes kann versichert werden, die vom Absender 
dafür zn leistende Zahlung ist dieselbe, wie bei Versicherung von Reisegepäck — 
6 Kop. für je KX) Rbl. Versicherungsbetrag und je 100 Werst Befürderungaweg. Kann 
die Eisenbahn 4Ö ätanden nach Vorzeigurg der Quittung den Hund nicht aasliefern, 
80 gilt «r nie in Yerlnet geratben. Der Bereiter kenn den Hnnd nneb in den Per- 
eonenwefen in lieh nehmen, jedoeh nvr dann, wenn tob keinem Mitreieenden Xin- 
sprach dagegen erhoben wird. Der Beförderungspreis fttr einen ohne Behftltnifs 
bef(5rdorten Huml soll u^'leich dem für ein Pml Reisegepäck berechnet werden, bei 
Beförderung in Behältnissen soll das üesamintgewicht nach dorn Gepäcktarif in 
Kechnung gestellt werden ohne Abzog des frei zu befördernden Gepäckgewichts. 
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Besprechungen. 
Hahn. Jul.. Amtsgerichtsrath. Das Krankenversicherungsgesetz 
vom ,!';^\'^°°' ^^?L nebst den die Krankenversicherung betreffenden 

10. Auglist 1892 " 

Bestimmungen der übrigen Reichs-Versicherungsgesetze und den 
wichtigeren Ausföhrungsbestimmungen. Mit Einleitung und Kom- 
mentar. Zweite, umgearbeitete und reich vennehrte Auflage. 
Berlin. V^erlag der Arbeiterversorgung (A. Troschel). Geh. 6 uv, 
geb. 7 ji. 

Die zweite Auflage des llahn'schen Handbuches hat die Eintheilang 
und den Charakter der im Archiv für Eisenbahnwesen 1893 S. 172 be- 
sprochenen ersten Auflage im wesentlichen unverändert beibehalten. 

In einer Kinleitung werden zunächst einige Mittheilungen aus der 
Geschichte des Krankenversicberungsgesetzes gemacht. An diese Mit- 
theilun^en schliesst .sich eine etwas eingehendere Vorbemerkung über die 
rechtliehe Natur der Krankenversicherung an. Der dann folgende Theil, 
der eigentliche Kommentar, enthält das Krankenversicherungsgesetz in 
dem Wortlaute der Bekanntmachung des Reichskanzlers vom 10. April 1892 
mit Erläuternng der einzelnen Paragraphen. In einem Anhange werden 
Auszüf^e aus dem Gesetze, betreffend die Unfall- und Krankenversicherung 
der in land- und forstwirthschaftlichen Betrieben beschäftigten Personen, 
vom 5, Mai 1886, sowie aus dem ünfallversicherungsgesetze vom 6. Juli 
1884 mit der Bekanntmachung des Reichsversicherungsamts vom 30. Sep- 
tember 1885, au.s dem laudwirthschaftlichen ünfallversicherungsgesetze vom 
5. Mai 1886, dem Bau-Uofallversicherungsgesetze vom 11. Juni 1887, aus 
dem 8ee-Unfullver.sicherungsgesetze vom 13. Juli 1887 und aus dem Inva- 
üditäts- und AJtersversicherungsgesetze vom 22. Juni 1889 mitgetheilt. Im 
Anschlufs hieran ist da^ Gesetz über die eingeschriebenen Hülfskasseo 

vom ^ und ferner die preufsische Anweisung zur Ausführung des 

1. Juni 1884 ^ r. c. 
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Krankenversicherungsgesetzes vom 10. Juli 1892 im Wortlaute abgedruckt 
Den Schlafs bildet ein Sachregister. 

Abgesehen von der Einleitung, die knapper ist als die meistens aus- 
führlichen, systematischen Darstellungen in den übrigen bekanntesten Hand- 
büchern zur Krankenversicherung, bietet das Haha 'sehe Handbuch eine 
gründliche Erläuterung des Gesetzes. Besonders eingebend, dabei in 
knapper, jedoch stets fafslich klarer Weise sind die Zivil- und Strafrechte- 
fragen und die Fragen der Zuständigkeit bei der Ausfuhrung und Durch- 
führung der Krankenversicherung behandelt Die Judikatur ist, sowdt 
dies bei einer Dorelisielit des Werkes fostgestolH werden konnte, in ans- 
giebigstw Weise bis auf die jüngste Zeit bertekriehtigi Selbst die Beseheide 
und üitheile des Beichs-Versidheningsanits auf verwandten Beditsgebieteo 
sind vielikoh sar Erl&ntening des Gesetaes herangezogen worden. Auf den 
Etnfloüs, den das Bürgerliehe 0esetibneh nnd das neae Handelsgesetsbnih 
auf das Eraakeatersiehenuigsrecht, nnd das Gesetz, betreffiand die Ab- 
ftndening der GewerbeordmiBg, vom 26. JoH 1807 auf die Beehtslage der 
Innongskraakenkassen ansftben, ist an den in Betracht kommenden Stellen 
▼erwiesen. Die anf die Verwaltong, die Kassen- nnd BeehnnngsfiUimng 
n. s. w., der Krankenkassen bezfigUchen Yorsehtiften nnd Anordnnngen 
sind ansffthrlioher als in der ersten Auflage behandelt immerhin treten 
diese Ansfiihmngen aneh jetxt noeh hinter der Erörtemng afler Beohts- 
fragen nrüek, sodals Verwaltungsbehörden nnd Krankenkasssnvorstiode 
in dieser Beziehnng wohl insbesondere dnieh das Handbuch von Woedtke*s 
besser als durch das Hahn*s bedient werden. 

Das Hahn'sche Handbuch mub indessen auf dem Gebiete des eigent- 
liehen Krankenversichemngsrechts und der Zuständigkeit wegen der 
VoUstindigkeit und der Klarhdt semer diese Fragen behandelnden Aus* 
ftthrungen und Erlftntemngen als 9&ü auverlftssiger Bathgeber bezeichnet 
wetden. Für diese Zwecke verdient auch die zweite verbesserte Auflage 
des Werkes die beste Bmpfehlung. Hqfi 



Meyer, B. II., Dr. ph, A History of early Raiiroad Legislation 
in Wisconsin. (From Wisconsin historical coUectious vol. XIX.) 
Madison 1898. State Historical Society of Wisconsin. 

£inige der jüngeren amerikanischen Gelehrten, die ihre Studien zum 
Theil auch auf deutschen Hochschulen gemacht haben, beschäftigen 8i<^ 
neuerdings mit der Geschichte ihrer heimischen Eisenbahnen. Es ist das 
ein sehr dankenswerthee Unternehmen. Denn die Geschichte der ameri- 
kanischen Bisenbahnen ist mehr noch, als die der Eisenbahnen anderer 
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Länder, in Donkel gebflllt, was um so weniger auffallen kann, als der fie- 
ginn des Eisenbahnbaues in zahlreichen amerikanischen Staaten zusammeu- 
fUlt mit deren erstem Eintritt in die Kultar. Der Verfasser der for- 
liegenden Arbeit bekleidet an der Univenritlt Madisen im Stinte Wiaeottsin 
ein ftknliehefl Amt, wie onsere Privatdozenten. E» nimmt von vomhereiu 
fttr ihn ein, dafa er sein Thema unter grölseren allgemeinen Gealohts- 
punkten behandelt und insbesondere die Anftnge der Bisenbahngaaetz- 
gebnng des Staates Wiseonsin im Zusammenhang mit den gleichzeitigen 
Vorgängen in anderen KnltarlAndem, vorzagsweise Dentsehland und Eng- 
land, darstellt (vgl. n. a. S. 217 IT.). 

Sein Buch besteht ans zwei Kapiteln und einem Anhang. £s ist 
der Anftog eines grOfseren Werkes, das hoffontlieh aneh die so aiüser- 
ordentlicb lehrreiche Episode der Granger-Qesetzgebong, in der dem Staate 
Wisconsin die fahrende Bolle anfiel, schildem wird. — Das erste Eapitel 
behandelt die Bisenbahngesehiehte des Staates Wiseonsin von 1886 
bis 1861, das zweite die ftltesten in diesem Staate ausgestellten Frei- 
briefe (Charters, bei uns Konzessionen genannt), deren Inhalt angegeben 
nnd kritisch beleachtet wird. Dieses zweite Kapitel ist von ganz be- 
sonderem, allgemeinen Interesse, weil es einen tiefen EinbUck gewlhrt 
in das in den Vereinigten Staaten von Anbeginn an übliche Eiaeo- 
bahnkonzessioBsweeen. Von Konzessionen (Genehmigongen) kann 
man dort eigentlich fiberhanpt nicht sprechen; denn die Eisenbahngesell- 
Schäften bilden sich ganz selbständig, sie haben nor gewisse sehr einfeche 
Formen zu erfüllen, damit sie in die OfFentlichen Register eingetragen 
werden nnd Korporationsrechte erhalten. Dm den Inhalt der Gesellschafts- 
verträge bekfimmert sich der Staat gar nicht. Es ist /. ß. den Gesell- 
schaften ganz Qberlassen, auf wie hoch sie ihr Anlagekapital bemessen, 
wieviel ne daranf einzahlen la^ssen wollen, ja es braucht nicht einmal genan 
angegeb«i zu werden, zwischen welchen Plätzen die Bahn gebaut werden 
soll, nnd wenn das angegeben ist, so kann nachher eine Bahn zwischen 
andern Plätzen nnd in anderer Richtung angelegt werden. Es herrscht 
ehen von Anfang an eine vollständige Freiheit und Willkür im Eisenbahn- 
wesen, wodurch allerdings der Ban der Eisenbahnen lebhaft gefördert 
und beschleunigt wird, andererseits aber auch wesentlich die jetzigen, ver- 
worrenen und unklaren Zustände herbeigeführt sind, deren Regelung so 
unsägliche Schwierigkeiten bereitet. — Die übersichtliche Zusammen- 
stellung der 40 Eisenbahnkouzessionen des Staates Wisconsin, die dann 
wieder mit den Konzessionen von gröfseren Eisenbahnen der östlichen 
Staaten und mit dem Freibrief der Liverpool und Manchester Bahn ver- 
clichc'U werden, ist m, E. ein aufserordentlich werthvolles Kapitel in der 
Geschichte des Eisenbahnkonzessiouswesens überhaupt und verdient die 
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ernsteste Beachtung aller derer, die sich mit den fiisenbalmkoiizesaiouen 
wissenschaftlich beschäftigen. 

Das erste Kapitel enthält nicht eine ins einzelne gehende Geschichte 
der Gründung und Entwicklunif der ältesten Eisenbahnen des Staates 
Wisconsin, sondern allgemeine Betrachtungen darüber, wann und warum 
die Eisenbahnen nothwendig wurden, durch welche Kintlüsse der Eisen- 
bahnbau gefördert und hintangehalten ist und wie bald das neue Verkehrs- 
mittel die alteren. Kanäle und Landstrafsen, siegreich überwunden hat. 
Das Eisenbahnzeitalter beginnt in Wisconsin mit seiner Erhebung zum 
Staate im Jahre 1836. Das damalige Territorium war ein dünnbevölkertes 
Grenzgebiet mit etwa 22 000 Einwohnern, l&lU hatte der Staat 30 945, 
1856: 552 109 Einwohner. Liest man in der Meyer'schen Abhandlung die 
sorgfaltig aus den Archiven, vor allem auch aus den Tagesblättern der 
dreifsiger und vierziger Jahre unseres Jahrhunderts zusammengetragenen 
Nachrichten, so ist man erstaunt, dafs sich schon damals dieselben Ein- 
flüsse gegen die Eisenbahnen überhaupt und gegen Ueberlassung des 
Eisenbahnbaues an Privatunternehmer geltend machen, die wie auch heute 
80 vielfach maafsgebend sind. Die Eisenbahnen werden bekämpft von den 
Freunden der Kanäle, von den Gegnern der Monopole, Einzelne der von 
Meyer aus dem Dunkel der Archive hervorgezogenen Zeitungsartikel über 
den Vergleich von Kanälen und Eisenbahnen konnten geradezu heute ge- 
schrieben sein. £ine besonders interessante Thatsache scheint mir auch, 
da& die Wfrksamkdt des berfilimten Apostels fftr die Uebeiliiidb&linen, 
Asa Whitney, zor FOrdenmg des Eisenbahnbanes in WisGonsin mit bei- 
getragen hat. Asa Whitoey hat s. Z. alt die zweelEmafsigete Ueberland* 
bahn die empfohlan, die allerdings erst nach Volieadimg der sfldlioher 
gelegenen üeberlandbahnen als Korthem Pacific-Bahn gebaut ist. Dis za 
dieser führenden Eisenbahnen durchziehen in der That heute auf einer 
greisen Strecke den Staat Wiaconün, und die Reisegesellschaft» die zu den 
ErBf&rangsMsrlichkeiten der Northern Padfio-Bahn im August und Sep- 
tember 1888 eingeladen war, wurde auch in der Hauptstadt des Staates 
Wiseoosin, in Madlson, freudig und herzlich begrfiset 

Ich kann die grflndliche und ileissige, zum grofoen Theil ganz neues 
thatsAchliches Material geschickt bearbeitende Abhandlung auch den deut^ 
sehen Ijeeem nur angelegentlich empfehlen. v, d, L, 



Elgw, Dr. Georg, Regierungsrath. Das Gesetz betreffend das 
Pfandrecht Ton Privateisenbahnen und Kleinbahnen vom 
19« August 1896, erUutert, nebst einem Anhange ent- 
haltend die bezflglichen AusfflhruBgs-Verfflgungen und 
Erlasse. Hsnnoveir 1886. Helving'sche Verlagsbuchhandlung. 
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Der Verfasser dieser Schrift hat es sich zur Aufgabe gemacht, durch 
eine Erläuterung des Gesetzes vom 19. August 1895 zu seinem, nichts 
weniger als leichtem VerstAndnifs beizutragen. Zu diesem Zwecke kom- 
mentirt er nach einer kurzen, die Entstehung des Gesetzes erOrteinden 
Einleitung seine einzelnen Paragraphen in chronologischer Beihenfolge antar 
omfiuMeiito Benutsong d«r MaAeriaUen dieses GesetieB vnd der denselbeB 
GegensliDd betraffiniden ArOlierea Baichsgesetseiitwftifia, sowie untw B»- 
rfteknehtigung der bezüglichen Intteratar, insbesoodere des im Jahre 1896 
erseliienenen Gleim'sehen Konuneotars und UUst diesem Hanpttheile der 
Schrift die zur AnsfOhrang des Gesetses Ton den Ministem der Jnstit nnd 
der Olbntliehen Arbeiten ergangenen Terffignngen sowie ein alphnbetisehes 
Saehregiater folgen. Die Brlinternngen selbst nehmen 746 Seiten in Ab- 
sprneh. 

Ungeaehtei des schwierigen, in dem Geaetse behandelten Stoib mala 
dieser Umfang der Sehrift als ein ftbermilsiger beseichnet werden. Er 
steht nicht im Yerhftltnils zn der Zahl der erörterten Fragen, die ra 
wirklichen Zweifeln Anlab bieten, nnd ist wesentlich dadaroh lieiTor- 
gemfon, dafis die Gesetzeamaterialien vor den eigentlichen ErlintemngOB 
bdnahe voUstftndig wiedergegeben, dafs vielfoeh Fragen anfgeworfen sind, 
worflber Zweifel kaum entstehen können, nnd derAofofthlnng derGeaetae, 
anf die das Babnpfoadreehtsgesetz Bezog nimmt, hftnfig ein za wdter 
Banm gegOnnt worden ist. 

Anf die Andegongen des Verfassers im einzelnen einzngehen, wflrde 
zu weit fahren. Soweit sie nicht in den Gesetzesmaterialien eine sichere 
Grundlage finden, begegnen sie vielfach nicht nnerheblichen Bedenken 
and dies gilt insbesondere auch der Auslegung von Bestimmungen funda- 
mentaler Bedeutang. Bs soll an dieser Stelle davon abgesehen werden, 
auf die irrigen und der allgemein herrschenden Auffassang widersprechen- 
den Ansichten des Verfassers Qber die Voraussetzangen nnd über die 
rechtliche Natur der Genehmigungen für Kleinbahnen einzugehen, die 
andi in dieser Schrift mannigfach zu unrichtigen Folgernngen Anlafs ge- 
geben haben, da die Rechtsverhältnisse der wirklichen Eisenbahnen hier- 
durch nicht berührt werden. Dagegen darf hier nicht unterlassen werden, 
auf die sehr bedenkliche Auslegung des § 59 des Gesetzes hinzuweisen, 
der bestimmt, dafs auf „Bahnen, welche nur zum Theil im Gebiete des 
preufsischen Staates liegen, die Vorschriften dieses Gesetzes, sofern nicht 
durch Staatsvertrac ein anderes bestimmt ist, auf die im preufsischen 
Gebiete befindlichen Bestaudtheile Anwendung finden''. Gleim (Aum. 1 zu 
§ 59) versteht diese Bestimmung; dahin, dafs die in preufsischeni Gebiete 
belegene Theilstrecke einer sich in aufserpreufsisches Gebiet erstreckenden 
Bahn eine Bahneinheit im Sinne des Gesetzes bildet, sofern Staatsvertriige 
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nicht entgegenstehen, und erachtet diese Einschränkung namentlich in 
allen den Fällen für gegeben, in denen die Aufsicht über die preufsische 
Theilstrecke durch Staatsvertrag einem andern Staate vorbehalten ist, weil 
es alsdann au einem für die Anwendung des Gesetzes nothwendigen 
Faktor, nämlich an einer inländischen Aufsichtsbehörde fehle. Der Ver- 
fasser bekämpft diese Auffassung um deswülen, weil sie dem Grund- 
gedanken de« Gesetzes, säiumtliche. in einem Babnunternehmen vereinigten 
Vermögenswerthe rechtlich zu einer untrennbaren und geschlossenen Ein- 
heit zu machen, widerspreche, und will die Bestimmung des § 59 als un- 
darcbführbar gänzlich änfser Anwendung gelassen wissen. Er behauptet 
hiernach, der Gesetzgeber habe sich nicht klar gemacht, dafs der § 69 mit 
dem Grandgedanken des Gesetzes anvereinbar sei, nnd aus diesem Irrthnm 
sei eine nndarchfObrbare Bestimmuig henrorgegangen. Bine derartige 
üntersteUuiiK dflrfte denn deeh als eine sehr naive zu bezeichnen sein. 
Abgeht des Gesetzgebers war es offenbar, Bahnen nicht deshalb die Mög- 
lichkeit der Yerpftndnng zn entziehen, 'weil sie sieh in anfserprenfsisefaes 
Gebiet erstrecken. Die Verpfftndnng setzt aber nach § 8 des Gesetzee die 
Eintragang der Bahn im Gmndbnche veraas und diese ist wiedemm nur 
statthaft fftr Bahnen, die als Einheiten einen Gegenstand des unbeweg- 
lichen Vermögens bilden (§ 1). Deshalb mnfste einer jeden, die Grenzen 
Übersehreitenden Bahn für ihre iniftndische Streelse der Charakter der 
fiahneinheit zuericannt werden, und dies ist in § 69 geschehen. Ein Wider- 
sprach mit dem übrigen Inhalt des Gesetzes ist hierin nicht za finden nnd 
die Schwierigkeit, erforderlichen Falls eine Trennnng der zu den beider- 
seitigen Theilstrecken gehörigen VermOgenswerthe vorzonehmen, durch den 
§ 96 beseitigt, der dafür einen Haabstab an die Hand gibt» und für den 
Nothfall die Bntseheidong dem VoUstrecknngsgerichte übertrügt. Der 
§ 69 kann nnr in dem Sinne verstanden werden, dafs sämmtliche 
Bestimmungen des Gesetzes, also auch die anf die Bahneinheit and deren 
Wirknngen bezttglichen, auf die preoisischen Theilstrecken Anwendung 
finden. Konnte nach seinem Wortlaute, der Übrigens schon an sich 
vOlUg klar ist, hierüber noch ein Zweifel bestehen, so wflrde er durch 
die von der Staatsregierang dem Gesetzentwurfe beigegebene Erlftaterung 
beseitigt werden, in der es zu diesem Paragraphen heifst: „Eine zweck- 
müftige Regelung der Verhältnisse von Bahnen, welche das Gebiet mehrerer 
Staaten berühren, kann nur durch Staatsvertrag getroffen werden. Der Para- 
graph gibt nar eine subsidiäre Vorschrift fQr diesen Fall, welche klarstellt, 
dafs das Gesetz auch bei Bahnen, die nur zum Theil in Preufsen liegen, 
insoweit Anwendung finden soll, als der Geltoogsbereich der preofsischen 
Gesetzgebung sich erstreckt.*' 

Die grundlegende Bedeutung dieser frage, deren Beantwortung im 
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Sinne des Verfiween eine niebt nnerhebliehe Zabl von Privateieenbahaen 
and Kleinbabnen von den VortbeUen des Qesetses aasscbliefsen wOrde, 
lieb ein nftberes Eingehen daranf nothwendig erscheineD. Im flbrigeo mvfii 
die PrOfiing, inwieweit die Ansichten des Verlassers in den Gesetsee- 
bestimmungen und Qesetzesmaterialien ihre Rechtfertigong finden, dem 
Ijeser fiberlassen werden. 



Meyer, (Tiistiiv. Regieruiigsbaumeister und Direktor der königl. Bau- 
gewerkscliule in Buxtehude. Vorschriften für die Annahme 
and Ausbildung von technischen Suh a) t erubeamteu im 
preufsisrhen Civil« und Militärdienst. Auf Grand amtlichen 
Materials bearbeitet Berlin 189a Otto £lsner. 

Das Icleine Bach bezwecict einen Ueberblick fiber die JLrfiafbahneo 
der mittleren technischen Beamten bei der Militftr-, der aUgemeinea finn- 
nnd der Eisenbahnverwaltang. Soweit der Eisenbahndienst in Betracht 
liommt, beschrftnkt es sich — von den Bangewerksehalen aasgehend — 
im wesentlichen aaf die baatechnischen Beamten. Anscheinend ist dies 
vom Verfasser beabsichtigt. Da aber an verschiedenen Stellen andi die 
maschinentüchnischen Beamten erwähnt werden, gewinnt man den Bin- 
druck, als oh die für diese geltenden Vorschriften nur aus Versehen uu- 
vollständig wiedergegeben seien. Es wfire xwockdienlich und in einer 
künftigen Auflage leicht aaszaf&hren, wenn auch der Besacb der 
raasch inen technischen mittleren und niederen Fachschulen und die Au8- 
bildung der roaschinenteclini sehen AuwArter zum EisenbahnsekretSr und 
Betriehsingenieur, sowie der Anwärter znm Werkmeister and Werlutfttten- 
vorsteber enschöpfend behandelt würde. 

Einzelne Angaben sind nicht zuverlässig, oder mit Rücksicht aof 
neuere Bestimmungen nicht mehr roafsgebend. Daf^ die höheren Bürger- 
schulen die Berechtigung für den einjährigfreiwilligen Militärdienst nicht 
gewähren, (S. 2), trifft in dieser Allgeraeinheit nicht zu; denn das im 
Zt ntralltlalt für das Deutsche R(^ich vtMöffent lichte Verzeiehnifis der soge- 
nannten militärherechtigten Lehranstalt<Mi nennt auch Anstalten der be- 
zeichneten Art. 8. 9: zu den aufgezählten Tru|)i)entheilen treten noch 
das preufsi.sche Eisenbahnregiment No. 3 und das bayerische Eisenbabn- 
bataillon. S. 47: die Zusammensetzung der Prüfungskommissiofi für 
Werk füll rer wäre besser unerwähnt gebliel)en. weil diese Beamten nicht 
zu den Subaltern-, sondern zu den Unterbeaniten gehören. S. 53: die 
ausbildungsweise Beschäftigung der baatechnischen Anwärter zum Eist^n- 
bahnsekretär findet nicht bei einer Maschinen-, sondern bei einer Be- 
trieb. 's lnspektion statt. Wühreod an dieser Stelle die Ausbildung der 
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uiascliiuenfechnischen Anwärter zum Eiseubahiisekretär ausführlich 
beschrieben ist. fehlt die wichtige Bestimmung, dai's mascliinentechnische 
Anwärter zum Betriebsingenieur ein Jahr lang im Lokomotivfahrdienst 
beschäftigt werden und die Prüfung zum Lokonjotivführer ablegen müssen. 
S. 60: die Anwärterliste für Betriebsingeiiieurstelleu wird niiht mehr bei 
der Geheimen Persnualexpedilion des Mii)isterium.s. sondern bei der 
Eisenifahndirektion in Halle (Saale) geführt. Eine Mittheilung hierüber 
ist aber für Üienstbewerber ohne Interesse und desbuli) entbehrlich. 
S. 62: die frühere Vorschrift, nach welcher der Vorsitzende der Prüfangs- 
kommission für technische Eisenbahnsekretare vom Minister bestellt 
wurde, ist schon am 7. Jani 1895 aufgehoben worden. (E. V.-Bl. 1895 
S. 406.) S. 65: den technischen Bareandiätaren können jetzt auch Be- 
solduDgssätze von 1 960 and 2 100 a/ gewährt werden. S. 66: die an 
gewissen Stationsorten zahlbaren Ortszulagen bis zam Jahresbetrage tob 
180 bezw. 120 ur werden nieht nur des Difttaren, sondern aadi den 
Aspiranten des teebniscben Bnreaa- und des Zeichnerdieostes, femer anch 
den Werkmelsterdifttaren gewährt Unter den glsiehen Voranssetznngen 
erhalten Babnmeisteraspiranten und -diätere Ortszalagen bis zn 120 
bezw. 60 jt. 

Trotz alledem kann das Werkeben dazu beitragen, die Betheiiigten 
dsrOber anfeuklären, welehe Anforderungen für den mittleren teebnisohen 
Dienst gestellt werden, und was sie zu erwarten haben. K—n, 

ZOptl, Dr. Gottfried. Die Finanzpolitik der Verkebrsanstalten. 
Berlin 1896. Siemenroth & Troscfael. 49 S. Preis 1 utr. 

Eine kleine Schrift voll heftiger, <lurt'h thatsächliche Anführungen 
nicht begründeter Angriffe gegen die preufsische Staatsbahn Verwaltung, 
der ein zu weitgehender Fiskalismus und eine gegen die Wasserstrafseu 
gerichtete Tarifpolitik vorgeworfen wird. Am Schlafs wendet sicii der 
Verfasser mit besonderer Schärfe gegen das auch im Archiv (1898. S. 835ff.) 
besprochene Buch von F. Ulrich: Staatseisenbahin'ii, Staatswasserstrafsen 
und deutsche Wirthschaftspolitik. — Neue Gedanken sind in der Schrift 
Zöpfl'ä nicht enthalten und seine allgemeinereu Ausführungen sind ohne 
wissenschaftlichen Werth. v. d. L. ' 



£riUit, A. James Watt. Berlin 1897. Julius Springer. 

£ine geschichtliche Studie, die zwar kaum neues bietet, aber das 
bekannte in klarer und schöner Weise darstellt. Namentlich wird ersicht- 
Hob, welehes gewaltige Maafs von Xhatkraft und geistiger Arbeit der grofse 
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Schöpfer der Grundform der heutigen Dampfmaschine aufzuwenden hatte, 
um zum Ziele zu gelangen. In seiner Arbeit, deren Ergebnifs eine der 
gröfsten Kulturtbaten aller Zeiten bildet, ist für den Zufall kein Raum; 
alles ist bewofstes, auf eindringendeni Stadium bemheDdes Fortschreiten. 

W. 

Schieinann, M. Elektrische FerBschnellbahneii der Zukunft. 
Leipzig 18S)7. 0. Leiner. 

Der Verfiuser hegt ziemlieh anssehweifonde VorstelhiDgen fiber die 
zukünftige Gestaltung des Eisenbahnbetriebes. Er hält es Ar zveek* 
mfllsig, statt der Zflge ^zehie Wagen oder kleine Wagengruppen mit 
etwa 100— ÜX) Stundenkilometer Fahrgesehwindigkeit Terkehreo zu lassen. 
Alle Wagen, sowohl GAter- als aueh Personenwagen, sollen mitelektrisehem 
Antrieb ansgerflstet werden. Die Sicherheit gegen Zusammenstftlse soll 
durch selbstth&tige dektiisohe Einrichtungen erzielt werden. Ganz abge- 
sehen Yon den wohl kaum zu bewBltigenden betriebsteehnischen Schwierig» 
keiten, würde ein derartiges System ans wirtbschaftlidien Grdnden nicht 
mit der jetzigen Art der Zugförderung in Wettbewerb treten kftnnen, weil 
bei der angenommenen Fahrgeschwindigkeit und bei Auflösung der Zflge 
in einzelne Motorwagen oder Gruppen von solchen, die Energie zur Fort- 
bewegung infolge der hohen Zugkraftskoefficienten der Motorwacjen und 
der Erhöhung des Luftwiderstandes auf das acht- bis zehnfache des jetzigen 
Durchschnittsbetrages steigen würde. 

Der Verfasser drückt übrigens seine Gedanken, denen ho sicli eine 
gewisse Grofsartigkeit nicht abzusprechen ist, io einem unglaublichen 
Stil aus. 

Bell. Strom vertheilung hei elektrisrhen Bahnen. Aus dem Eng- 
lischen übertrugen von Dr. Kasch. Berlin und München 1896. 
Springer und Oldenbourg. 

Das Buch behandelt, ohne auf theoretische Untersuchungen einzuiiehen. 
in sehr klarer Weise die Gesichtspunkte, TOn denen beim Entwurf des 
Leitungsnetzes elektrischer Bahnen auszugehen ist. Die Betrachtangen 
sind nicht auf Stral'senbahnen beschränkt; vielmehr werden auch Haupt- 
bahnen behandelt. Auch die in Frage kommenden Systeme der Energie- 
veitheilung werden untersucht. Am Schiufs der Schrift meint der Ver- 
fasser, dafs clektriscli betriebene, grofse Wege zurücklegende Schnellzüge 
bald kommen werden. Nach seinen eigenen Ausführungen in den vorher- 
gehenden Kapiteln erscheint dies jedoch ftul'serst zweifelhaft. Die Ueber- 
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Setzung ist tadellos. An manchen Stellen hat der Uebersetzer eigene sach- 
liche Arbeit hinzogeffigt. Aasstattiing gut. W, 



Braehiiier, 0., Dr. Eisenbahnhygieioe. Jena 1897. G. Fischer. 

Die Schrift bildet die Lieferang 28 der von Dr. Tb. Weyl heraus- 
gegebenen Bandbücher der Uygieine. In der Einleitung bezeichnet der 
Verfasser „die Bisenbabohygieine als denjenigen Zweig der Öffentlichen Ge- 
sundheitspflege, welcher die Gefahren, die Leben und Gesundheit der Men- 
schen durch den Eisenbahnbetrieb bedrohen, erforschen and bekämpfen 
wiU**. Gegen diese Umgrenzung des Gebietes Iftfst sich nichts einwenden. 
Ob es jedoch, wie geschehen, erforderlich gewesen wäre, anf das Signal- 
wesen, die Konstraktion des Oberbaaes, der Lokomotiven n. s.w. einzugehen 
and sogar eine Beschreibung der Westinghouse-Bremse zu bringen, erscheint 
zweifelhaft, umsomehr, als die Angaben, die über diese Gegenstände dar- 
geboten werden, für den Eisenbahnfachmana völlig entbehrlich, für andere 
Leser dagegen bei weitem zn dürftig sind. W, 



ÜEBERSICHT 

der 

■euesteD Hauptwerke Uber Eisenbahnweseo und aus verwandten 

Gebieten. 

Berabard. Der Eisenbahnbaa in Deutscb-Ostafrika. Berlin IS^H. Jt. 20, 

Fischer Dick J. Fflnfoudswansig jAhre bei der Gro£ien Berliaer Pferdebahn. 

Wiesbaden 1898. M 2,7a. 

Hne de Krai.s. GrundriTA der Verfassung:: nnd VerwaltUlIg in Freofsen and dem 

Dentschen Reiche. 5. Anfl Kerlin l.stiB. M l,cw. 

Kieiii» 11. Ueber die Äbweichuni^eii Frachtrechts der Eittenbabnen vom sonstigen 
Frachtrecht hinsichtlich der Haitptlicht. Colmar 1897. .41 2,!>i>. 

Neumann, K. EisenbabubetriebägefabrdaageD, dargestellt für den Qebraacb beim 
Untenicht und mui SelbetuiteiTidit der im iufaerea Dienet bemAiftigteii nitt- 
lercn und unteren Bieeabahnbetriebabeeaiten. Berlin 1886. 0^ 

Sehalts, B. Headbueh der Deutsdien Mörmalproitle. Buen 1888» M l,ifc 
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Zeitsctariften. 

AeetfltB. 

Heft U-tt. Vom 16. vod 9&. Angiut md 1. SeptemW 1806. 
Zar Glieini« dm Aeetjlwt. 

BulleUn d« in Cunimisition internationale du Congreü des chenina de f«r. 
BraztllM. 
Helt 9. September 1898. 

Des ehemÜM de fer eomme mojen de pdiidtratira daiis let payi Bonveaox. — 

L'exploitation lur les seetions k qaatre voies — Determination des diioen- 
sions principnlea des locomotives sp^cialement au point de vue des loco- 
motives ä grande vitesse. — Kote aar le deTeloppeuient des chemitis de fer 
tfconomiqaea en Prasse depais la mise en Tignear de la loi du Sh juillet 189^ 
mr let chemins de fer <eoBomiqiiee et lea imecordemeiite privis. 

Heft 10. Oktober 1808. 

Le ohemin de fer da Coago. — Le rdseftv des chemins de fer de TOberlmid 
bemois. — Bar£me pour la mesure des vitesses. — NouTeUes loeomotiTse 
d'eipress da North British. 

GMitnUbiatt dttr BaaTerwaltuiig. Berlin. 

No. M— 4:!«. Vom 9a Aogust bis 19. Olttober 1806. 

(No. 860 ;) Ueber die Nothleine an enclisehen Bisenbahnpersonensllgen. — 

(No. 3"<:) Ueber Oleiabremsen (Verschubbrenisen). — (No. 41:) Strarsengleis 
und Spurweite. — (No. 41a:) Die Wirkang der Selbstfahrer aul die StraTsen- 
decke. - Eine ei^renartige Blockanordnung. — (No. 42:J Versciiiebung des 
Betriebtibauptgebäudea der Station Scbleifaheim in Bajrern. — (No. 42a:) 
Der Eisenbahnban in Dentsch-OstaMka. 

Deutsche Banseitunff. Berlin. 
Heft r>s. Vom i>4 AuErnst 1898. 

Berliner Verkeil rsverliftlt niese. 
Heft 70. Vom 31- Auc:ust 1898. 

Das Baufach un<i die Staatsbaaverwaltuog. 
Heft Vom 15. Oktober 1898. 

Ein Entwurf fUr die Einführung dea elektrischen Betriebes auf der Wann- 

seebahn. 

Dentsche Strafsen- nnd RIeinbahnzeitnng (früher: Die Stmlbenbaha). Berlin. 
Mo. 84—41. Vom 25. August bis 13. Oktober 1806. 

(No. 34:) Stamm- und Zubehörbahnen im Kleinbahnrechte. — Neu geplantes 
Erwerbsgeschäft in Frankfurt a. M. — (No. 85 —40:) Anflagen seitens der 
Kommnnen bei Konsessionsertheilangen. — (No. 35:) Znstimmnngsergftnzaog 
nnd Otnehmigvng. — Zar Stntbenbahnsndie in KSln. (No. 8ö;) Die Bestim- 
nrnng des einheitlichen Betriebes einer nenen Streeke mit einer bereits 
bestehenden ist keine nntaiissige Oenehmignngsbedingnng. 
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Oaotsche Verkehrsblätter nnd allgremeine Eisen b«hiixeit«ii|r. Berlin. 
No. 34-41. Vom 25. August bis 13- Oktober 1808. 

(No. 84:) Ueber den Eisenbahnscbrecken. — Ueber Instraktionen im Eisea- 
bahidieaste. — (No. 8S:) Zur SiienbAliiitaril^afoiiii. — Der aene prenbfieli« 
Stttekgtttertwit — (No. 88:) Bildung tob OiroktioiMgni]ipeii Ar Stdlon- 
besetzuDgen in der prenfsischen EisenbahnTerwaltnng. — Ueber die Be- 
soldnngsverhftltnisse auf den schweizerischeu Haaptbahnen. — Selbstzucht 
und Selbsthilfe. — (No. 37:) Das Reichseisenbahnprojekt des Fürsten Bismarck. 

— Heizung der Personenwagen der Eisenbahnen. — Ueber die Nothleineu 
an eaglisehen Bioenbohiipenoiieiitflgon. — (No. 88:) Nengostaltang im 
Beamtenwesen der prenrsischen StaatsbabBTerwaltnng. — Der Beunto «ad 
das Ehrprin/.ip. — Die I>okomotivfiihrer nnd die Privatunfallversicberung. 
''No. to:) Die Anerkennung des Ingenieurberufs. — Die Lage der Privat- 
eisenbahnbeamteo. — (No. 41:) Ein Hund deutscher Eisenbahnbeamtenvereine. 

— Elektrische Sehnellxttge. — Die Jnngfranbabn. 

DiaglerV polytechniseheo JonrnaL Stnttgart. 
Heft 6. Vom I3. August 1898. 

Eisenbahuzugssbrauken mit Vorläatewerk. — Trösters regulirbares selbst- 
thfttiges Vorläutewerk. 

Heft 1. Vom 8. Oktober I8d6. 

StatiottMloherung mittels selbittiiitiger Bloeksigailo der Hall Signal 
Company. 

L'EconomiHte f'i'anvai.><. Pari»«. 

Heft 33. Vom 13. August 1898. 
Le mätropolitain cbose jug^e. 

Heft 37. Vom 10. September 1893. 

Ua Problem tooaomiqne: les prix de rerieat des ratreprises de tni^ort 
per Toie ftvrte oa par Toie aarigable. 

Hell 88. Vom 17. September IBOS. 

L'ouTertore de la Chine: eonoessions eommereialee et cbemini de fer. 
Haft 89. Tom 94. September 1886. 

L*dleetrieltd foree motrice. 

Heft 4t. Vom 9. Oktober 1886. 

L'nnifloatioB de aotre empire AlHeain et la ateessittf stratdgiqae da Trans- 
saharien. 

HiaeBbalMweebtUdM late^idntgan nad Abhamdlusan. Brealan. 
Bmi4 15. Heft 1. 

Dae Beeht der 3etheiligten, Einwendungen gegen den Plan im Enteignungs- 
TOrfilhren zu erheben. — Die einstweilige Verwahrung des Frachtguts durch 
die Eisenbahnverwaltnng nach dem neuen Handelsgesetzbuch und dem zu- 
kflnftigen bürgerlichen Bechte. — Die Eonzessionirung der Prirateisen- 
bihaeii aaeh bairisehem Becbte. — Die Veipftiehtongen der PriTateisea- 
bahageseileehaftea aas der Beaatanag etidtiseber Strabea aad der Er- 
glBaaBgobeschlaft. 
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jRaiiraoAopoxuoe xbio (Siflenbahnwesen). 8t Petenbnrg. 
1M& No. 8S-8>. 

Die elflktrifcbe Zentralweichen- und SifrnalstelloDg, Sjtl«B Siemeiu. — 
(No. 26 11. 27:) Ist die Zeitung für den Eisenbahnbedieniteten ein Redörf- 
nifs? — Seitliche Wa^enkappeiuugen. — (No. 28:) Ueber Kollböcke und 
Spurweite bei scbmalapnrigen Eisenbahnen. Mit Zeichnungen. — (No. 89:) 
Bloeksignale fir diiditiig« Bahneiif Buart SImmm. Kit Zdutowg— t — 
(No.80 «.810 Arbeit «ad Hohe der BedieMtttm dM 8UtloM-v L«ko«otiT- 
and Zagdienstes. — Die Grenzen des Dampfdruckes in den Lokomotiven. — 
Das Plorabiren der Wagen aaf den russischen Eisenbahnen. — Das Rech- 
nungswesen beim Eisenbahnban. — (No. fig:) Ein neues BefOrderungcmitteL 
Mit Zeichnungen. 

Elektrotechniücho RuiulHchnn. Frankfurt ■. IL 
Heft 2.t. Vom 1. September 1898. 

Vereinigte elektromagnetische Wirbelstroui- und Beibungsbremse. 

Ueft 24. Vom 15. September 1898. 

inektvieelM Baksem Muk den AiMilUimngen der ElektriiilitegMdlnhafl 
Feliz 8iiig«r & Co., Berlin. 

Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 
Heft 8S. Vom 1. September 1896. 
Die HolmoikoUenbehB. 

Heft Mw Vom 8i September 1898. 

Die elektriicke Stmfeenbibn in Babla. 

Heft 87. Vom 16^ September 1898. 

Blektrisdk betriebene Antomobilwngtn« 

Heft 88. Vom 22. September 1896. 

Die unterirdische Stromsnfllhrang fflr elektrische Bahnen, Sjstem Siemene dt 

Hnlske. 

Heft 40. Vom 6. Oktober 1898. 

Wattstondenmessungen an den Betriebsmitteln der Berlin — Charlottenburger 
Strafsenbahn. 

Heft 41. Vom 13. Oktober i89& 

Eleklrfe^e Baba mit DrelphnMUtrem ia'lBTiaii-lei-BeiM. 

Bngineerin^. London. 

Ne. 1788—1710« Vom 19. August bis 7. Oktober 189a 

(N0.17D8, 1708 v. 1708:) Maskine-monlded wkeele. — (No. 1708 v. 1704:) The 
•nmmer train improTementi. — (No. 1704:) Barth pressves ea w^bdaSag 

walls. — Railways in Cliina. — CNo. 1704 n. 1706:) Railway unpunctualitj. 
(No. ITOn:) Browns steam carriage. — (No. 1706:) Polyphase Tramwaj at 
Evian-les^Bains. — Locomotive for the Japanese Bailwa^s. — Tbe loeo- 
motlvea ob higbways act. — A nn ob tbe Gomish eqreie. — (No. 1707:) 
Tbe Nilgiri rack Bailwey. — New ZeeiiBd Beilwayi. — The WdUaglratovgh 
Rccident. No. 1708:) Lehigh Valley Bailroad. — (No. 1709:) Ten-wheeled 
locomotive for the Wisconsin Central lines. — Five recent Railway accidents. 
— (No. 1710:) The Aojal Agricultnrel Societj's trials of selünoving Tehides. 
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EnifineerinK Sew». New York. 

No. 30—37. Vom 28 Jnli bis 15. iSeptember 18d8. 

(No. 80:) T«i>wlieel passender loeoBOtiTM; Gnad Trunk BaUway. — (No. 81 :) 
Tb« Walker eoadiit «Icekrle Street Bailway aystem. — Eleetvie weldin^r ef 
Street Bailway raile. — (No. 82:) A new rerailing device. — An electric 
motor for Barrow-ijanafe Railways. — (No. 3:{:) Bushed pin connections for 
the Surprise Creek arch, Canadiau Paciöc Railway. - Track elevation of 
tlie Erie Kailroad through .lersey City. — (No. S4:) Bridge work on tlie 
Kaoias City— Ptttebnrgli-tinlf RaUroal — Steel tiee on the Netherlande 
Sute Railwaye, 1686 to 1896. - The Weetinghovae eleetrie donkey for 
operating turntables. — Tbe Chieago— Milwankee electric Railway. — 
(No. 35 :> The firat Railway in Corea. — Double track steel arch Railway 
bridge. Muengsten, Gerniany. — Statistics of Railways in tlie United States 
for tbe year eudiug Juue du, lb9ö. ~ Heavy uuusulidalion locomotives for 
the Bnrlittgton and Xisaonri BWer Railroad. — The rednction in Bailway 
transportation rate« in the United States. — (No. 86:) New freight cor draft 
rtgging of tho Pennaylvniii.i Kailroad. — The Railways of the Cripple Creeh 
niining district, Tlie Substitution of electricify for sfeam on a brancli 
line of the Erie Kailroad.-- (No. 37:) Equipnient iiiiil imiiiitenance of elect i ic 
cars. - Hetal track for treight uars. - Inspectiou aud i<-ätiug of luotors 
and cars eqoipment. — A plan for the eafe morement of electoic ears acrou 
a weak bridge. — Comparative merite of single-tmek and dottbie-trnek ears 
for City Bailway». - The af cident at the New- York aud Ottawa Railroad. 
— Annual meeting of the American Street Railway Association. 

Ii6 Gdnio CiTÜ. Paria. 

No. 13—32. Vom 18. Angnst his I. Oktober 1698. 

(No. 16:) Concour.s de voitur- s automobiles ii marchandises a I.ivorpmil, — 
(No. 16:) Station i,'»'iiOratrici.' a gaz pauvre des truniways OlecU iijues de 
Lau.«:aune. — (No. lö— 20:) Cuucours des voitures de place autoutobileü, 
organie^ par l'Antomobile-Club de France. — (No. 18:) Röeente perfectionne- 
ments apport^s anx locomotives. — (No. 31 :) Le nonrenn pont initalliqne 
cn arc snr !e Niagara. — Le;* ateliers de chemlns de fer anglais. — 'No. 22:) 
Moiitai,'«' de Incoinntire fxecouS en 66 heures. — Congr^x de l'Unien iuter- 
uatiouale des Tramway.-«. 

GlMr<er% .Xntialeii riir (iewt^rbe und RSHWeSen. Berlin. 
Heft 008. Vuiu 15. August 189« 

Ueber die elektrische Znglorderung auf der Wannseebabn. — Neuerungen 
in der Konstruktion einfacher und doppelter Kreuznugs weichen. 

Heft 510 Vom 15. September 1898. 

Geber die Gefahren bei der Ersengnng nnd Verwendung von Aeetgrlen. 

Heft ftlL Vom 1. Oktober 1896. 

Die denteeb-ostaMkanisebe Zentralbahn. 

IHuiitrirte Zeitschrift für Klein- und Strafsenbahue» (früher: Die .Schmalspur- 
bahn). Berlin. 

No. 80. Vom lö. Oktober 1888. 

Mentege and Bevisionswngett. 
AreblY mr BiscnlNÜmwMm. IM gg 
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HHxeiiepi» (Der Ingenieur). Kiew. 
No. 7. 1886. 

Die Bedieumg der LokomotiTen doreh AUOeqpeneMl mf der tnuiehi«- 
kesiieken Belm. — Die imbewnllite BOrgeciieft für die Betriebeelehoffeeit 

NOb 8. 1688. 

Die Avfiioht Aber die Antt^aben fttr die Banten der StaatobehneB nid die 
Bedingnnfen fOr erfolgreiche Wirkung dieeer Aufticbu 

Jownua of tbo AMoeiattea of EngiMeiteg Sooletlee. Plüledelpliia. 

AngnBt 18118. 

Abolition of the grade crossinjfs on the niaiii line of the Boston and Albany 
Beilroad in Newton. — Power consumption on electric Kailroads. 

The Journal ef PoIIticnl Beonomy. Chicago. 

September 1S<I8. 

Tbe decliue iu Bailwaj rates; soiue of it> causea and resnlts. 

Mittlieiliuigen des Ver«ins lir die FSrdenins 4ee LoImI- and StrafeenlMka- 

Wesens. Wien. 
Heft 8. AugUHt 1898. 

Allgemeine Betracbtangen über den Kiaeubabubetrieb mit spezieller Rück- 
•iehtnehmeanf LolceibeiiBeB.— (Heft 6 n. 9:) Yernleichende Stadie switehea 
der Kofoialapnr nnd der Spnrweite von 1 nu 

Heft 9. September 1886« 

Technische Trastimng. — Die elektriecb betriebene Tramway Ringitrafae— 
Prater Wie«. 

MobUm« deile atnide femte. Tnrin. 

No. n— 40. Vom 18. Angnst bis l. Oktober 189B. 

(No. 33 u 34:) La trazione elettrica sulle ferrovie. — (No. 86 n. 360 Ferroria 
del Setupione. - (No. 37:) II servizio ferroviario negli scali di Genova — 
(No. 38:) I paccbi agricoli — (üo. 39 u. 40:) Ueötione dei fondi di riserva 
e delle eaeae attmenti patrimoniali delle reti Hedltemnea» Adriatiea e 
Sienla dal V IngÜe 1866 al 80. gingne 1897- 

OeBterreiciuHche Eisen l)Hbnzeituu^. Wien. 

No. tl— 88. Tom 20. August bis 10. Oldober 1886. 

(No. S4:) Die Arohitektnr der Wiener Stadtbalin. — Seibstthttlgea bVrberee 

Bloektignal. - (No. 29:) lieber den Ausbau nnd die Eröffnung der Bei> 
aehuanaland- und ilber die Beirabahn. — (No. 2rr.) Ueber die Zukunft der 
elektriscben liokomotive. — (No. 20:) I>ie Zentrallündoubahn. (No. 
Die Ventilation längerer Eisenbahntunnels im Betriebe. — (No. 29:) Zur 
Frage der Oehaltsregolirung. — Bfne sinnreielie Wageukontrele. 

Oesterreichisch-ungaiiitclieH KiMenbahnblatt Wien. 
No. 8« -4S. Vom 1. September bis 13. Oktober 189^. 

(No. 86:) Keine Osterreiohiseb-ungarisohe Tariffrage. — Der Simploadnreh« 
atleh. — (Ne. 87:) Der eleittrisehe Betrieb auf VoUbelmeB. — Serbiaehe 
Bahnen. -> (No. 38:) Die Eugadin-Orientbabn. — Die Donau im Dienato der 
Oaterreiebiiebea Verkehrqpelitik. >- (Ne. 88:) Die SiaeabahBeB lad die aevo 
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Erwerbsteuer. -- Oesterreichische Nordwestbahn. — (No. 40:) Die rtissische 
Verkebrspolitik. — Das Eiaenbahnbndf^et im angarischen StaatsToranscIila^e. 
— (No. 41:) Der Tramwayvertrag. — Die Orientbabnen and Balgarieo. — 
ÜHimahimii dtr PriTtttbahnra im Jahre 1806. 

Ori^an für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Wiesbaden. 
Heffia 1808. 

Sebattnng des elaktrischeB FahntrallMiiaiUMigen M 8teUw«r]uaDlag«ii mit 

elektrischem Fahrstrarsenverschlusse. — Elektrische Dmckschiene. — SchaQo 
bildliche Lokoinotiv - Dienstnacliweisnnij. — Betriebssclianpliine für Rahn- 
höfe. - Selbsttbätiges Absperr- und Begel?eotil. — bchaafabrpläne für 
BahuLofe — FahrstrafsenTerscblafs. 

» 

Beilageheft. 1898. 

BMidmngeii twiaehaa Qleis lud roUeadem Material. — Die Seh welle wd 
ihr Lager. — Yerttirlniiig der Gleise in Bttekiiebt auf die Srhöhnag der 
Zaggeediwiidigkeit. — Uebeigaagegleiie bdi OleisTeracliiebaiigeiL 

Heft 9. 1898. 

Einfi\hmng abgesonderter Fahrschienen in den Blockbetrieb. — Der nemte 

Oberbau der Ootthardbahn. — 01eisbreni»en nnd Ilemnischuhe beim Ver- 
schnbdieiiste uiittelä Ablaufbeugen. — Ueber die Belohnungen für Erspar- 
nisse beim Bahuerbaltungsdieuste. 

PrciisMiticho .Tahrbiioher. Berlin. 
September 1886. 

Post-, Telegraphen- und Telephontarif». 

The KiiilroAd Gazette. New York. 
No. n. Vom S. Aagiut 1886. 

Clasa 6-6 eoBsoIidation locomotiTO of the Clieeapeake and Ohio. — A new 

loeomotive cylinder. - l'rovidence pa^senger Station. — New Pnllmann parlonr 
cars. — A bit of difficult location. Tbe Clevelaud loeomotive cylinder. — 
The co-ordination of investipatioit Kgyptian Railroads in IROT. — A 
storage reservoir for a Railroad water Station — Westinghouse steam and 
gas angines and geneiators. — Antonatie eleetrie Signals on the Boston 
and Albaaj. 

No. 9L Vom IS. Angnst I88a 

Beadville, Dedham and West Koxbnrg improvements. — Tests of a Baldwin 

loeomotive on the T.ouisville and Nasbvillp. — A solid steel car wheel. — 
Tlie clifF-tucker steel passenger truck. — A modified crossing gate. — The 
capacity of large frei^lit locomotives. — The fnture development of the 
loeomotiTe. — Opening of the Waterloo and Citgr Bailroad. — Be^ereeting 
a loeomotive in sevoi honrs. — An BngUsh eoneession in China. 

No. tt. Vom 19. Angnst 1886. 

The Oanadian Paeifle shops» oar department. — Bailroad bnilding in Sonth 

Africa. — Baldwin Compounds for Rnssia - The Westinghonse eleetrie 
tnrntable. — A rail Joint committee for the American society of civil 
engineers. — Use of freigbt cars in local switching Service. — Railroad 
terminals in Peoria and Fekin. — Unit niethod of tonuage rating. — Com- 
presaed air for street Bailroads. — Uandling air braked fireight trains. 

88* 
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Ko. St. Ton 96. Augast 1888. 

CkM^^Mke and Ohio roTemblo pilot oonpler. — Pittolrar^ eonaolMation 
loeomotivo for tlie Burlington and Hisdoari River. — Baldwin locoiuMtive 

for China. — Train renistances on strai^jht aud curved tracks. The M. C 
B. coupler. — New p]ngland roadmasters' a^äociation. — Per diem car Service. 

— The AntafagostR and Bolivia Eailroad. 

No. B6. Vom 2. September 1898. 

EngUah eleetrie Railroads. — Paaaengor can for tho Chicago Oreat Western 

— Iron Signal posts on the Chicago, Hilwaakee and St. Panl. — A new 
Steel car wheel. — A thirty-five ton steel forging. — Street Bafiroad deve- 

lopment. A new train resistance formnla for niotor cars. — The appli- 
cr.tioii ot alternat uirr cnrmits to eleetrie traction. — Storage battories for 
ätreet Railroad work. — Statistics of the Railroads of the United States to 
Jmie 80^ 1607. 

Xo. 86. Vom 9- September 1898. 

Railroad bailding in Sonth-Africa. — Pullmann motor cars for tbe Brooklyn 

Elevated. — English eleetrie Railroads. ^ The new Dresden mein Station — 
Sorne elementary notions aboat nignals — A highway crossing disaster — 
The siroet car disaster at Oohoes. — The Waterloo and City Railway. — 
An English Light Railway. — Train accidents in the United States in Jniy. 

— British Bailroad retnms for 1867. ~ Pbysical and mental exaninatioBs 
of Railroad employoes.— ModefB (ireight loeomotiTe praetioe in Anstria. 
Goal premiams on the Prassian State Railroads. — The anditor and the 
Station agent. Street car fenders. 

No. 87. Vom 16. .September iBOö. 

New niotor truck for the Lake Street Elevated, Chicago. — Centrai Station 
economics. — Pnenmatio riveters for tanks. — Eleetrie ligbting for English 
Railroad trains. — Sonthem Paeifte snow sheds. — A Railroad arch over the 
' Seine. — Tbe Nicaragua Canal. — End of the Canadian Pacific passeni^er 
rate war. Railroad poolintr and consolidation in f^ngland. Death of 
judge Cooley. - The roa(iniasler>' associntion. — Traveling engineers' asso- 
ciation. — Quiuquennial report ol' the Cummittee for building the Sibenan 
Railway. — New-Tork Street Bailway assoeiation. — Railroad departneat 
of the T. M. C. A. — Working of fonr-traek roada. — Building roliiag stock 
in Chile. — An English eable Railroad of 1810. — Sarly iron bridge eon- 
strnction. 

No. SN. Vom -29. .St'inember 18Ö8. 

An English fonr-cylindcr engine. — American coutract for a Railroad in 
China. — 100000 Ibs capacity steel car for Ihe Northern Paoüe Railway. — 
New mognl loeomotive for tbe Chicago Oreat Western Railroad. — The 
ontlook for rolling stock orders. — Some snggestions from a collision. — 
State regnlation of Railroads iu üreat Britain. — The Roadmaaters' Con- 
vention. — Tie plates. — A rail Joint counnittee. Tbc Siniplnn tunnel — 
The Railway signalling club. — Kails for Street Railroads. — The fiftielh 
aaniversary of the Society of CiTÜ bgineers in France. — The Quebec 
bridge. The microstrnctnre of bearing metals. — The traTeliag engiacfra 
asaociatiou. - The Cottgo Railroad. — Poor*s statistice of the Bailroadt of 
lUe Uuiied States. 
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Tb» Rallway Engineer. London. 
Heft 284. Sept«mber 1898. 

Tlie Manchester dock Railways. — Kailwajs iu Guatemala. Car for horses 
or bagga^e, Chicago and North Western Bailway. — Combined dining and 
resuaraat eara, Intereolonial Bailwaj of Canada. — Narrow*gaiige Railwaje, 
two feet aud under. - The Harylebone coal depot, Great Central Railway. 

— First and second class composite carriape. Eastern Bengal State Railwaj. 
- Si3i wheels conpled bogie engines, Wisconsin Railway. 

Heft 225. Oktober 1898. 

Express passentfer enuine. North Kastern Kailwa\, ~ The ori^anization of 
au American Railway. — New Zealaud governmeut Railways, lö98. — Stan- 
dard detailt of loeonotiTce, nixed traffie or „U" class tank engine, Taff 
Tale Bailwaj. — InstrnmeBts for measnring small torsioBal atrains. — 
Beport on the trial (1881 to 1806) of steel Biebers on the Li^*Limbnrg 
line of the Netherland State Bailway Conpany — Bailwaj eonstmetion in 
Qeiman Eaet Africa. 

Tke BailWAf Newt. London. 

Nil. 1807—1814. Von 90. August bis a Oktober 1898. 

(No. 1807 n. 1808:) The Sonth Eastern and Cbathain and Dover companies' 
Continental Services. — No. Tlie East London and Great En'itprn 

companies. — Home Railways lu 1897. — Indian Railways in ihü7. — Rail- 
wsj serTants* wages. — Bailwayi in China. — Bailway bills in 1898- — 
Proftfe^hariiig and workmen as dbreetors. — Bvssian Bailwajs. — (No. 1808:) 
Canada and the United States. ~ Londoii's eoal siipply. — The Congo Rail- 
way. — (No. 1809:) New Railway and sea-ronte tO Ireland. — The Baker 
Street and Waterloo Railway — Railways in New South Wales. New 
Zealaud Railways. — (No. 1811:) The Ontario and Western Railrond. — 
Forsign and ooloaial Bailwqrs. — (No. 1812:) Bailway aecidints tu passen- 
gers. — Bailw^s iu New Soath Wales. — Light Bailways. — (No. 1818:) 
Railway companies and the workmen's compensation act. — The Irish 
Channel tunnel. — Lif;ht Railways in Lancashire. The Northern Pacific. 

— The Uruß^uay Railways. Electric Railways and Traiiiways. — (No. 1814:) 
Railway passeuger tralfic in the past half-year. — The quarter's traffie. — 
Indian Bailways in 1897. — Irish Light Railways. 

Revue des deux Mondet«. Paris. 

Heft 4. Band 148. Vom 15. .Vugust 1898. 

La Siböric et le Transsibiriön; le chemin de for. 

Revue gön^rale des chenüna de fer. Paris. 
Heft 6. Juni 1898. 

Amelioration des tunnels de la lipne de Paris uu Havre ExpeSriences 
faites en Service courant aur la locoinotive Compound k graude vitesse 2168 
da ehenaiB de fer da Nord. — Appareil »Tertissear pour passages A niToaa. 

Hüft 1. Juli 1898. 

Not« aar l'organisation et le fonctionnement da blook-system pour ligne k 
dooblo Toio en Angleterie. — Bipdtittiees faites an serriee eoorant aar la 
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locomotive Compound k grande vitesse 2168 da chemin de fer do Nord. — 
Sutistique des chemina de fer da Nord. — Statittiqae des ehemint de fer 
«llaiu4t, 4ltiilM povr renrcice 1608 et rfomn^e penr reserdee 180&. 

Hefts. Aiigmtl896. 

Tniekt ertieoMs 4e feitnres et de wafoiu nsUte «u Xtett-Unis. — CliMif- 
flige des traiu per le Ttpevr enr le rteeen Paris— LyoB—lfMiterreiite. 

Heft t. September 189^ 

Le HtftrepoUteiii de Berlin. — LoeomotiTes Compound k qaatie eeaieaz 

conpl^s et qnatre cylindres agissant sur le mvmt essieo de la Compai^nie 
Paria— Lyon— M^diterranee. — Resultats obtenns en 1897 sur les reseaox 
des six compagoies principales des chemins de fer fran^aii. 

Die Schweiser Bahnen. Zarich. 

No. 88—41. Vom 17. Aapust bis 12. Oktober 1898. 

(No 33:) Die Eisenbahnen Javas. — (No. 34:) Die sektionsweisen Berech- 
Dongen der Anlagekosten and des Reinertrages der Nordostbahulinien. — 
(No. 84 tu 86:) llittheÜiiBgen ftber den Ben der Linien SebeiRiMuen— Vglieu 
und Thelwell—Zvg. — (No. 86:) Bieenbebnen in Siaai. — (No. 87:) Der 
Briinboftinibau in Zürich. — (No. 38:) Die Wirkungen der Generalabonne- 
ments. — (No. 89:) riiinepiscbe Eisenbahnen. — Jungfraubahaerüffnung. — 
(No. 40 u. 41:) Charakter und Jfunktionen dea EmenemngsfoBds der Eiaen- 
bahngesellschaften. 

Schweizerische Banzeitunir< Ztirich. 
Heft 7. Vom 13. Augnst 1898. 

Schweizerische Staatsbahn und eidgenössisches Poljtechnikum. 

Heft 15. Vom 8. Oktober 1898. 

Der Brückenbau sonst und jetzt. 

Stahl und Eis<'n. Düsseldorf. 

Heft 17. Vom 1. September 1898. 
Die afrikanischen Eisenbahnen. 

Ueft 18 Vom 15. September 180«. 

Vergleichende Versuche mit eisernen Qnerschwellen auf dem IJittich—Lim» 
bnrger Netze der Niederländischen Staat^bahngesellschaft 1881 bis 1896. 

Teknisk ügeblad (Technisches Wochenblatt). Kristiania. 

No. '.Vi Vom 10. August bis L>9. September 1898. 

(No. 32:) Otn den ükonoiniske udvikling i herreder med jernbaner. — (No. J;* 
u. S9:) De störe nord-svenske jernmalmfeiter og Ofotbanen (fortgesetzt aus 
No. 6 1897). 

Verordnungsblatt für Eisenbahnen und SchiflFahrt. Wien. 
No. m— 119. Vom 16 August bis 13. Oktober 1898. 

(No. 98:) Betriebsergebnisse der ungarischen Eisenbahnen im Jahre it&tT- — 
(No.99:) Biienbahnrerkehr im Kennt Jnli 1686. — (No.lOl:) Betriebsergeb- 
aieee der nagnriieben Bieenbebnen ia Honet Jnli 1886. — ^e. 118:) BiB«i> 
behnTerkehr im Monat Aagnet 1886. — (No. 116:) Betriebeergebntise der 



Digitized by Google 



Bfleherscbau. 



1449 



VBgariiaheM IiseBb«l»«B im Monat Angwt 1888. — (No. 116:) Dto Au- 
breitnng der BifCobiliMa in KOalgitieh SMluen. — AutoaoMlbetrieb uf 
■cUmmiImmi StnÜMB. 

VoUwwlftMMflUehe Wocheuduift. Wi«D. 

Heft 770 und 772. Von 99. September und 18. Oktober 1888. 
Sehildirt und Hendel in Trieet im Jahre 1887. 

HiypBaii» HUHucTepcTBa uyreü cooÖmeHüi. (Zeitachrift den Miniatehams der Verkehr»- 
OMlalteiL) 8t Peterebvf . 
1886. Hefte. 

Die Anwesdniiff der Artiket ISI. 199 nnd 187 in der Praxi». — Die Ab- 
hingigkeit der kOnfti^en KriegsfObrnng von dem Zustande der Verkehrs- 
itnla^en. — II. Betrieb in Kriegsaeit (fortgOMUt au Heft 8 bis 10, 1887 

und 1 bis 4, 1888). 

X«llMlurlfl dea •■teneieklMkeii lagMilaar- «ad AreUtaktaB'>y«Nina Wien. 

Heft U. Vom 2r>. Angwt 188A. 
Die Taltalbaba. 

Heft 40. Vom 7. Oktober 189a 

Zar Frage der Bisenbakawagenentgleieongen. 

ZtiMMh 4m Verwina tetoeher Ingeniaw«. Berlin. 
Nu. 81—11. Vom 90. Angoat bii & Oktober 1888. 

(No.36:) Nenere Zabnradbabnen.~(No.41:)DieSahnhoftanIagen inDreaden. 

SSeitschrift fiir Architektur und Ingenienrwesen. Hannover. 

Wüchennummer 35. 169B. 

StrafBenbahnen in Leiptlgf. 

Zeitschrift für Lokal* nnd StnüMnbaluweMn. Wieabaden. 
Heft 2. 1898. 

B'Ünfandzwau/.ig Jaiire bei der (irofsen Berliner Pferdebahn. — Wandlangen 
dea Strafsenbaburechts und der Strafsenbabnpolitik Deutschlands bis zur 
Gegenwart — Die wirtbeebafUiehe Enebllelbnng des Bieaen* oad leer- 
gebirgea. — Form der Verlnlkerang Ton Babngmndatüeken nnd Bebn- 
einheiten. — Die Entwicklung der Motoren Ar 8tralbenbaknen. 

ZnMaekrifl fllr Trnnapoi t ireaw, nnd Stmibeabnn. BMiin. 
No. 94-88. Vom 90. Angvst bis la Oktober 188a 

(No. 94:) Die Straftenbahnen Bndapeata. — ZweieUlekiger Straftonbahn- 

wagen. — (No. 25 ) Blnllnfs der elektrischen Strafsenbahnen auf die Ver- 
theilnng der Bevölkerung und den Grundstückawerth in Städten. — (No. 36:) 
Zwei Entscheidungen über StrufsenbaLnprozesse. (No. 27:) Die Zentral- 
Londonbabn. — Scbwebebahu im Barmeu — Elberleld. — (No. 26:) Elektrische 
Sehwtf ranag der StrafiMabahniebienen. — (No. 98:) Welche aind die Vor- 
nnd Naehthette, die sieh inr Zeit in der Prelis bei den Tersehledenen elek- 
triadan Betriebssystemen erwiesen haben? — Anflegen der Konmunen bei 
Konaeselonsertheilnngen. 
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BeitwBf 4w VcMtai dMrtMliMr BiMatafenrerwaltnigmi. Beriia. 
No. 64-81. Von 80. Angott bii 10. Oktober I88a 

(No. M:) FransOsiseho Aai^nangen ttb» SUonbabnen nnd Wanantnften. 
— System der Nationalökonomie. — Festliche Tnge am vntern Kon^iro. — 
(No, 66:) Waffenmangel bei den preufsischen Stafttsl).\hnen. — Die prenfsische 
Eisenbabnpolitik und die allgeineineii Verkehraintercäseu. — Kisenbahn- 
knriosa. — (No. 66 n. 73:) Oberbauangciegenheiten des Auslandes. — (No. 660 
Unfallstetietik in Deotsehiend ond Englend. — Der nese preniUBcbe Stflok« 
gntterif. — (No. 67—69:) Erinnernngen an Biamarck. — (No. 67:) Pf&ndiiog 
von Eisenbabnfrachtgiiteru. - Eisenbahnban nnd Korruption in China. — 
Die Ausbreitaiig der Eisenbahnen im Königreich Sachsen — (No. 08 u. ü'J:) 
Einiges über amerikanisches Tarif- und Verrechuaugawesen. - (No. Gi):) 
Fahrplauänderungen inmitten der Fahrplanperiode. — (No. 70:) Fortfall der 
Notbleine auf den eDfflisohen Babneo. Der Penonenverkebr der siehei* 
sehen Staatseisenbahnen im Jahre 1897. — (No. 71:) Noehmale der Wagen» 
maogel bei den prenfsischen Staatsbahnen — Staatsbahnen und Kanftle. 
Eiseubahnbanit'ii in riiina. iNo 72 71:: Hie Tariffragen im internationalen 
Uebereinkommeu über den Eiseubalintrachtverkehr. — (No. 72:) Die Kahr- 
rftder auf den preafsiscben Staatsbahnen. — Ansfttbrnngsanweisnng som 
prenfsitehen Kleinbahngetets nnd Betriebsvorsehrlften fVr Kleinbahnen. — 
(No. 78:) Der Eisenbahnban in Siam. — (No. 74:) Die juriatlRche Bedentang 
der Verkehrsordnung für die Eisenbahnen Deutschlands nach dem Handels- 
geHetzbuch vom 10. Mai 1)^!)7. — Die Sudanbahn. — (No. 7.'»:) Noch einige 
Hemerkungen über amerikaui.Hche Eisen lisbntarife. — (No. 75n.77:; Packet» 
porto und Kisenbabntarife. — (No. 76:) Zar Geschichte des Eisenbahnbanes 
in Oesterreieb. — Kann der Absender im Fraebtbriefe eine Kartinuijg vor- 
aebreiben, der infolge dae Gnt zweimal auf der gleichen Strecke an be« 
fordern ist? — Eine wirksame Tarifrefonn — No 77:) .Ne quid niniis. 
Vergebung von Eisenbahnmaterial nach dem Au.slande. — (No. 78:) Haltung 
der Beamten für Versehen bei Wahrnehmung ihrer Dienstverriclttuug nach 
Hafttgabe des Bürgerlichen Oesetzbuchs. — Transport unverpackter Fahr- 
Tider auf der Eisenbabn. — (No. 79:) Bemerknngen Aber daa engliaehe 
Bloekayatem anf iweigleiBigen Bahnen. — Die Eisenbahnen Japans. — 
(No. 80:) Staatseisenbahnen und Staatswaaserstrafsen. — Noch einige Be- 
merknngen über amerikanische Eisenbahiitarifp. iNo. 81:) Fiskalische oder 
volkswirthBchaftiiche Behandlung der Verkehräaustalteu - Die Natioual- 
seitnng nnd der Artikel I des Internationalen Uebereinkommens über den 
SiaenbabnfimebtTerkdir. — Blektrieebe Beiinng der Eiaenbabnvagen. 
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Vorbemerkung. 



Die enizelnen Hefte des Archivs für fiisenbahowesen entüeJlen seit 
dem Jahrgang 1880 in die vier AbtheUnngeo: 1. Abhandlangen und 
Anfsätte; 2. Kleinere Hittheiliingen; 8. Bechtepreehnng nnd 
Gesetzgebung; 4. Bfieherschan. In dem nachstehenden Gesammt- 
inhaltsverzeichnifs der ersten einundzwanzig Jahrgänge 1878 bis 1898 ist 
diese Eintheilong, jedoch der besseren UebersiohiUehkeit wegen mit der 
lla£igabe beibehalten, dafs die beiden ersten Abthdhingen Abhand- 
lungen nnd Notizen znsammengefalst sind, die dritte Abtheilnng da- 
gegen in die Abschnitte Rechtsprechung und Gesetzgebung zerlegt 
worden ist. 

Der erste Abschnitt des Gesammtinhaltsverzeicimisses aber Ab- 
handlungen nnd kleinere Mittheilangen weist den Inhalt in alpha» 
betischer Ordnung des Stoffes nnd der einzelnen LSnder nach nnd enthslt 

aufserdem ein besonderes Vcrzeichnifs der Verfasser, die ihre Beiträge mit 
ihrem vollen oder abgekürzten Namen unterzeichnet haben. 

Der Abschnitt »ftechtsprechnng** ist in derselben Weise bear- 
beitet, wie die im Jahrgang 1886 8. 881 iL enthaltene Znsammenstellnng 
— mit den drei Unterabtheilongen: A. Sachverzeichnifs, B. Gesetzes- 
▼erzeichnifs und G. Znsammenstellung der Entscheidungen nach 
der Zeitfolge nnd enth&lt also alle in das ArehiT lür Eisenbahnwesen 
nnd in das SisenbahnTerordnnngsblatt an^senommenen Erkenntnisse nnd 
Rechtsgmndsfttze der höheren Gerichte nnd yerwaltnngsbehdrden f&r die 
Jahre 1878 bis 1898. 
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IV 



Vorbemeikiing. 



Der dritte Abschnitt Geaetsgebnng weut in xwei üntenbthdhingea 
die in dem ArcIÜT theilt ▼oUetindig, thdls im Antznge mitgetheilten 

Gesetze, VerordnaDgen und Erlasse nach und zwar zaerst nach ihrem 
lobalt und danu nach Ländern geordnet. 

Der vierte Abschnitt nennt die im Archiv besproehenen BAcber 
ond Werlte in alpliabetiedier Onfanmg dar Yorfamr oder flennfebai' 
und bringt am SeUnsse t&n Veneielmirs der Ze il ac h r i l i e n , deren Inbali, 
soweit er das Eisenbahnwesen betrifft, in dam Archiv regelmäfsig ans- 
gezogen wird. 

Die in den nachstehenden Verzeichnissen fett gedruckten Zahlao 
geben den Jahrgang, die kleineren Zahlen die Seiten an. 
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I. Abhandlungen und kininnre Mittheilungan. 



A. SaohTeneiohnlA. 

A. 

Abtt'rtigun};>g:ebühr. Berückt^icbtigiing der Abfertigungsgebühr bei der 
Frachtbilduiig. 1880. 17. 

Ab* und Anfuhr der Eisenbalmstackgäter in den groreen StSdten mit beson- 
derer Benleksichtigung auf Berlin. Von de Terra. 1H89. .'•ii. 

Stiu k<^ntverfuhr von und nach -entfernt ron der Eisenbahnstation gelegenen 

Ort« ii. Von Ft-nten. 1H5K>. 414. 

Abrechniingsiätelle. Ucber die Thütigkeit der Abrechnungsstelle den Vereine 
deutscher Eisenbahnverwaltungen. 18I>1 566. 1172. 18B6w 892. 667. 18M. 796. 

Achsendrehiing. Der Einflufs der Achsendrehung der Erde auf die Eisenbabn- 
züjre. Von Leitztnann. 1898w 472. 

Adre!?:*aien siehe Enipfilnger. 

Afrika. Aiitidehuiuig und Bruttoeinnahineu der Ei^eubalmen in Algerien. 
18M. 468. 

— Eisenbahnen in Al*rier und Tunis. ISfiT». r»r>4. 1887. 1S89. fwa 

— Die Eisenbahnen in Algier, 'I'iuiis und den übrijjeu t'ran/nsisfhen Kolonien und 

Schutzgebieten. 1886. 557. 1889. m 1890. 678. 1891. 1125. 1892. «JÜ2. 122». 
18IIB. 782. 18B4. 966. 18B6. 116. 973. 1807. 1218. 1868. 812; 1387. 

— Die Eisonbalinen in der Regentsrhaft Tunis. ISH4. 4(;i. 1892. f)ft2. 122(). 

— Dil iMscnhahnen Egyptens. 1886. 7Uü. 1888. 754. 1889. 271. 1880. 74ti. 

1891. 141. U2x<. 

— Die Elsenbahnen Egyptens (mit Karte). Von Kupka. 1880. 746. 

— Die Eisenbahn von Suaklm nach Berber. 1885. 337. 

— Die Eisenbahnen der englischen Kapkolonie. 1888.876. 1885.220. 1886. 101. 8UU. 

1895. 1030. 

— Die Eisenbahnen der englischen Kapkolonie und in NataL 1884. 143. 

— Die Eisenbahnen der englischen Kolonie Natal. 1888. 756. 

— Die Eisenbahnen der australi-'» lu-n Kolonien und in Südafrika. 1888. 757. 

— Vertrag mit dem Kungubiaat und der Kongu-Eitieubahngesellächaft vom 

9. Norember 1889 Aber den Bau der Kongo-Eisenbahn. 1880. 488. 

— Die Eisenbahnen im portugiesischen AfHka. 1888. 911. 1888. 971. 1886. 

1383. 

— Der Bau einer Eiseubahu von MosMamedes nach Bihe. 1889. 271. 

— Der Bau zweier Eisenbahnen in der portugiesischen ProvinB Angola. 

18BI. 746. 

1 
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2 I* Abhandlungen und kleinere Mittheilungen. 

Afrika. Ueber die Vorarbeiten zu einer Eisenbahn von Quiltmane fiber Mopeia. 

IHS9. 1-27. 

— Bau eiuer >>cluuuls{>uri^uu Ei^eubabu von Keiuiuh nach Ai^auan. 18d5. tiöG. 

— Eisenbahn Charlettown— Johannesburg. 18M. 571. 

— Die Eisenbahn Massaua— Saati. i-2.'>. 

— Die Eiricnbalinen der luuel Mauritius. 1888. 766. 

Algerien Afrika. 

Altersvereorgung. Die neugcregelte Altem* und HinterbliebMett-T«rsorgung 
der Eisenbahnarbeiter in Preufsen« Bayern und Etsafs-Lothringen. Von Hoff. 

1SR9. -.Xk'.. 

. — »iehe aiieh Arbeiterpeuöiouäkaääcu, Arbeitc^n^chuUge&etzgebuug, WohU'ahrts- 
eiurichtungen. 

Amerllca. Da» Kisenbahnwesen in der Republik Argentinien. 188S. 489. 680. 

ISHß. 107. 1HH7. -m. ISWl 1-21. 18»2. imo. 

— Die argentinischen Eisenbahnen (mi( Karte). Von Kenimann. 18Ü9i. Uül. l<>6i«. 

1808. 901. 117'K 1896.498. 18M.5S2.72t6. 

— Die erste Ueberlandbahn in Südamerika. 1888. 7t]t). 

— Verkehrswegen «ier argontinisehen IJepiiblik. 18R4. MM. 

— Eisenhahnen in der I'roviuz Bueno^-Ayres. 1890. i20. 

— Eisenlialnibauteu in Bolivia. 1800. 487. 1881. 581. 1818b 741. 

— Eisenbahn xwischen Bahia-Blanca und dem Nationalterritorium von Neuquen 

in Arjrentinien. ISJMV 110. 

— Die Eisenbalinen in Brasilien. 1883. 48. 271. ül5. 1885. 329. 1886. 247. ItSfi. 

117. 1888. 2(>1. 1889. 892. 1890. 664. 1888. 775. 18M. 571. 1885. 810. 1887. 106. 
836. 1888. 1079. 

— Die Eisenbahnhanten in Südhrasilien. tSSo. »>;)I. 

— Das Eisenbaliiikon/.essionswesen im Ivaitierthuni Brat>ilten. 1881. 170. 

— Die iMsenbalniverdtaatlichung in Brasilien. 1881. 839. 

— Die Verpachtung der brasilianischen Eisenlwlinen. 1807. 519. I8B81. 797. 

— Die Eisenbahnen in Canada. 1888. 614. 1888. 614. 18BK. 292. 1888. 792. 1887. 

.V24. 1898. :)r>j. 

— Die Eideubahnen in Canada und das canadische Ei$enbahnge$etz vom 22. Mai 18;«8. 

Von Pieck. 1880. 806. 

— Die EisiMibnhnen in Hiile. 18H8. 1889. .'i:!!. ISO.'.. 7:52, 

— Die Anlage neuer Eisenbahnen in Chile. 1888. 390. 574. 

— Da» Staaisbahnneiz in Chile. 1898. 358. 

— Die Elsenbahnen in Columbien. 1887. 896. 1881. 5S1. 1886. 76a 1807. 121$. 

— - Eine selnnalspnrige Eisenbahn zwisehen Jirardot und Tocaima in den Verel- 

nijitt'n Staaten von Colnnibien. 1882. *24M. 

— Konzessionen zur Anlage von Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten vou 

Columbien. 1888. 185. 

— Die Eisenbahnen in Costa IVu-a. I88K. 888. 1888. 577. 

— Die Eisenl)ahiieii in Cnba. I8S7. 288. 

— Die Eisenlialuten in San Domingo und HaVti. 1887. 21M- 

— Die Eisenbahnen der Republik Ecuador. 1887. 882. 1880. 884. 1801. 148. 1886. 

748. 1897. 8-2*>. 

— Die Eisenbalint-n in Guatemala. 1SH4. 4<'.4. 1886. 337. 1887. 522. 

— Die Eisenbahnen in Honduras». 1885. 340. 

— Die Eisenbahnen in Mexiko. 1881. 896. 1881 666. 1884. 1168. 1888. 614. 

1807. 312. 1898. r,.-<H. 

— Die P^ntwickluug der uie&ikauischen Eisenbahnen in der Zeit von 1872 bis löc^i. 

l8Ha. 244. 

— Die mexikanische Zentralbahn. 1868. 818. 
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niorikn. Vor/eichnirs der Kisciiliahnen der Republik Mexiko, 18S9. 584. 
S( lüfi%('i--('iili;ilm über die I.i\nden^e von 'I'i-iiuante]iek. IHS«. >M)i. 
Die Eiöenbaliueu in Nicara^tin. 18H5. iiih 1896. <I70. 1887. l(X>. 
Die Eisenbahnen in Para[,aiay. 1887. 49&. I800i 123. 1802. 994. ISeS. 6Sl. 
Die Kiäenbahnen in Peru. 1887. 424. 1805. 743. 
Die Kisonhalinen in I'nrtDrico. U*<7. •21h?. 594. 
Die Eisenbahnen in Salvador. 18H5. Mi), 

Sddamerika und seine Eisenbalmen. Von Kemmann. 180S. 40. 309. 498. 

7Hl. KSD. 

Die Kisenbnlmen in Trinidad. I.St>7. l<«h?. 

Die Eiseubaliueu in l'ruguav. IHHK. hU. 1889. üö3. 1895. 52(). 

Die Ei«enbahn von La Gnaira nacli Caracas in Venezuela. 1888. 100. 

Die Eisenbahnen in Venezuela. 1887. 294. 18S8. 759. 1885. 7ri«i. 

Venezuela und seine Kij*en])ahnen i'niit Karte). \'on .Inu}rbeeker. 1890. T.'iS. 

DaH Eiseubahuaufsichtsanit det» Staates New-Yurk. (Board ot\ Kailroad 

Coromissioners). 1888. 475. 
Das neue amerikanische Bundeseiseubaluifi^esctz. 1887. 888. 
I)( r (M >tr lalirt'-ibi'riclit des amerikanitichen Bniulesverkchrsniiits. 1W<S. 311. 
C'aniden-Amboy-i'rachtgesellsi haft. Ein Beitrag xur Ciesehichte des Einenbahu- 

inono])ots in den Veteinigten Staaten von Amerika. Von v. d. Leven. 

1880L 1. 

Die ?3ntwickluni; des Eisenbahnnetzes der Vereinigten Staaten von Amerilut. 
1881. 113. 

Die Ausdelmung de« Eisenbahnnetzes der Vereinigten Staaten von Amerika. 

1887. 508. 

Borttrcbuniri'ii di-r KiscnbahiuMi der A'i'reinip^tcn Staaten von Anu'rika zur 
Herbeiführung einer gruftseren Einlieitliclikeit in Bau ujid Betrieb. Von U. C. 

1888. 312. 

Der Eisenbahnbau in seinem Elnflufs auf die Kultur der Vereinigten Staaten. 

1H82. 503. 

Die Eisenbahnen «1er Vereini;.;t< ii .Staaten. iHS»), •Js7. iSSl. :^n,. 1882. 410. 
Statit^tische Mittlieilungen ülu r «lie Eisenbahnen der \ ereinigten Staaten von 

Amerika. Von v. d. Leven. 1888. 187. 18B6. 632. 18B8. 748. 18V7. m. 

1898. lOßH. 

Eine otlizielle Statistik der Eisenbalmeu in den Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika. 1883. 534. 

Einnahmen aus dem Personen- und Gäterverkehr in Europa und Amerika. 

1890. 474. 

Tarifwfsen imd finauxiellc Liage der nordamerikanischen Eiseubaliuon. 
1879. ö4. 

'Amerikanisehe GetreidefrachtsAtse. ]88Ki ll7a 

Die Güterl)efr.rd(M )nig und Tarit« d( i Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von 

AuH-rika. N'ou v. d. I.eyon. 1HS.*>. i. 

Die Eisenbaluitarit'e in England inid Amerika. 1881. 4i)7. 

Die Eisenbahntarifßrage im Staate Ncw-Yoik. 1881. 178. 

Ein englisches Gutachten über amerilcanisehe Eisenbahntarife. Von v. d. Leyen. 

1883. 254. 

Der dtjrchgehende Gütervi-rkehr zwiseheu ( hicago und den atlantischen Hiüeu. 
1880 bis 1884. Von v. d. Leyen, 188S. 082. 

Die Finanz- und Verlceiurspolitik der nordamerilcanischen Eisenbahnen. Von 

v. d. Leven. 1891. 1. 

Der I'eriionenverkehr aul den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von 
Amerika. 18»4. 401. 

1» 
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I. Abhandlungen und kleinere Mittheilunpcen. 



Amerika. P«'r«>iu ii/ü>r«> mit nummerirten PlMsen anf amerikanischen Ki^en» 
bahnen. \ on l'»'tri- IHSRJ. At\. 

— Entwicklung des l-ä»«'iibahiiverkvhr» im X irgli icli mit liiiu Verkehr aul" tien 

Wasiterstrafsen in Nordamerika. 1879. 77. 

— Die Sinirweitc th-r Kisenbalmen in Nurd.niH'rikn. 1887. 11'». 

— Die -/nncluiicnde Verbreitung der Uüterwagealuftbremsen in Nordamerika. 

1117. 

— New-Yorker Hoehbahnen. Von v. d. Leyen. 1882. 95. 1881 73. 18M. 143. 

— Die vereini^rtci) Monopdle der iiordnmcrikaiiisclu'n Privatbahnen und der 

Standard Oil ('(mipany, \"<in v. «1. Levi-n. IHSl. -JUT. 

— .Mittlu'ilun^t-n über nitrdanuTikaiiiselie Kisenbalmen. 1K79. 77. 1884. 27o. 

I88S. I. 

— XoKl.inierikaniffche Eitienbahnsustände im Jahre Ittt^B. Von v. d. Leven. 

— NordpaeiHcbalm. Von v. d. l^eyen. 1*<84. 273. 

— Eröffhung der zweiten Haciflebahn. 1881. 176. 

— Die Eintulirun^ einer Nonnalzeit -landard time) auf den Eisenbahnen der 

Vereinifi'ten Staaten von Anierik.i. |SS4. IVA. 
— ■ Die Zahlungen der r«tBtverwaiiung an di»' Kij»enl)alinen in den Vereinigten 
Staaten von Amerika. 1888. 002. 

— Die KisenindiKtrie an den ^rarsen Seen von Nordamerika. 188f7. 617. 

— 'or (Icrrfre \Vaslii!i::lnii \\lii<ter. IMXT. II.'). 

— Kill anierikanisehes iTtheil uin*r den Zonentaril. l.SJö. p47. 

— Bibliothek von Werken äber das Eisenbahnwesen. 18BS. i*48. 

— Scliiii lh crkehr in StAdten mit be><inderer Berücksichtigung von London und 

N. n V. rk. V..n Kemmann. 1883. Äi3. 445». 
Ana tollen, s. Asien. 

An kaut. Kisenbahnaiikauf »eitvu« der iialieuisehen Regierung. 18K1. 406. 

— der Kolusski— Lodxer und der Warschau— Bromberger Eisenbahn durch die 

Warfiehan-Wiener Eisenbahngesellscliaft. 1KS5. «W». 

— Au.« d«'n Berieliten der fran7.ö»>isehen KisenbahnkoinuiiKsion über den Ankauf der 

Orl^an^ibahn für den Staat. 1880. 18. 

— ». auch Staatsbahnen. 

Aii-i lilufshahnen, s. Kleinbahnen. 

A r bc i t e r |M' I) - i o II - iiiid K ra n k »■ ii k ;» s se n und die rnlallvcr^icherunir l'< ' -li ii 

preufiiisehen Stiuitsbahnen. Von Holl'. 188a 188». 815. 18U0. tKUi. Js»l. 

m 1888. 1141. 1888. 1071. 18B1 1<183. 1888. 108. 1806. 116K. 
Arbeitcrpensionskassen. Die Neuregelung des Artteiterpensionskassenweaens 

bei <ler jireufsischen StantsclHenbahnverwaltung. 1891. 56. 
Arbeiterst hnt/irt'-'etzgcbung, die schweizerische im Transportgewerlie. Von 

Erlanger. 18iW. i>70. 

— H. aucil Wohlfahrtseinrichtungen. 

— Die nenjreregclie Alters- und Hinterbliebenen\ i r-orirung der Eisenbahnarbeiter 

in i'renfx n, Hävern und Klsars-Lothringen. I.SS{>. -jiVA. 

Arbeitä/.eit der englisclieu Eiscnbahnbcdieni^teteu. Von Cohn. 18il2. 2(111. l8Kt. 1. 
18B6. 678. 

— Dienstdauer der russischen EisenlMÜinbeamten. 18IM. 140. 
Argentinien, s. Amerika. 

Arteie. Russische Elsenbahnartele. Von Claus, 18Ba 422. 

Asien. Aii.itoli>ibc Ki«i'nb.\liii IWI. IK». 

— Die Kntwieklung der Stiuit>«buhnen in Bengalen. 1883. 164. 

— Eisenbahnen in Birma. 1890. 654. 1887. m 
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sieu. Birma. Kibeubaliii von Kuii^nuu auch Madt lay. liüfS. iilo. 
Die Risenbahnen der IimioI 0>i«in. 1887. 422. 
Die Stantiit'iBenbaluien <lt*r Ins« ! < '«>.vloii. IHM. 142. 

Va< Kisfiihalinnt'tz vuii <'fv!,«n ISIM». i;-><. 

Die Liseubulmeu in aiiua. ISW. l»lo. l««y. IJl. IJÄKJ. ü71. 1««. tüj. 18!». 7'.»«. 
Reichsamt für Bergwerk»- und Kilienbahnweiien in China. 1381. 
Dvr Bau einer Ki>enbahn auf der Ku.-icl Fonno.-'a. 1888. 274. 
Die Ki^eiil.aluien in .lapan. l«s:i. JT:!. IHS.',. 1886. t«. CSV. 1890. fWl. 1888. 

411. I8»a. 5M. t»iji». 18iM. 747. 1897. 1214. 181W. !»02. 
Ein Eisenbalmratli in Japan. 186S. läl. 

Die Eisenbahueu der Imi'l Java. 1886. i..»:.. iwT 742. I8W). I-.«. 

Dir Ki-;enhaliuen au! Java mi' Kam' . \«u Sm-ildage. 18iKi. •_»77. 550. 

Die Seiüurtsätrecice der .';>iautreijenbalmeu in Wehtjavo. I8tt5. 007. 

Die Eisenbahnen Indiem». 1881. 186. 1888. 8d4. 1881 548. 1885. 477. 1880. lüdS. 

1^. 4Ui. 1889. -m. 1890. i^. 1891 514. 1888. B25. 1886. 1886. 772. 

I8i»7. <W3. 189H. IH-iT. 
Da> Kishahntiftz Indit-u-. IWM. 744. 

Die 1-Liseul)ahnen Briti>cli-Ustiudien> und >eine Budeuer/.eugni>>e. Von Kupica. 
1886. 570. 

Die Weizenaustulir au- Briti>rli-0-*tindieu. 1885. 4*.C). 
Die <'n«;li~> !H' l''.i-fiil>ain)p<>litik. in ( »Ntindicii. \'oii ( ' tlm 1886. 1. 
Die Eisenbiiluieu in Kleinasien. 1887. ö'J4. 1888. !(01. 1897. 1212. 
Bau einer Eieenbahn durch Kleinaaien. 1887. 852. 

ElQwirkuug der kleinaüiatischen Kiaeubahnen auf die Hebung des Qrundbe'iitacea. 

Von ZandiT 1m!U. Ml'i. 
Die Kiüeubalinen in Korea. 18M). G'>. 
Bau der prorisorlscheu MiUtttrbahn in Korea. 1895. 140. 
Eiaenbalmen in den Malaiischen Staaten. 1887. SM. 1889. 445. 1890. I25. 

1892 410. 

Eisenbahnen iu PalUätiua. 1884. -i-27. 

Die erste Eisenbahn auf der PIüli|'i>iueuinsel Luietm. 1880. 44^ 
Die Eisenbahnen in Siaui. 1808. 

Die sibirischen Eisenbahnen. Von Claus. 1888. 232. m. 1891. 017. 189B. 659. 
18^1. 117b. 

Beiträge zur Geschichte dt*« Eisenbahnbaue^ iu Sibirien und Mitthciluugeu 
fiber die geplante Abzweigtug der sibirischen Eisenbahn durch oittchinesisches 

Gehit't. Vnu Thie-.-. IMJW. 7-_»t;. 

Die kliinatidcheti Verhültuiä-^e Sibirien.-» und deren Kintlufb auf die dort 
ge]>lanteu Eisenbahnen. Vun Claus. 1888. 901. 

Die Wasserwege nach und in Sibirien (mit Karte). Von Mertens. 1896. ato. 

Die Kntwic klun«: der '^ibiri-t licii K.iseiibahiieii in 1(«13— 1897. 1898. 1074. 

Die l'iiurieisenbabu. Von I'ifss. ls?)7. 'XU. 

Die Eisenbahnen auf der Innei .Sumatra. 1892. 138. 1895. 657. 

Das Staatselsenbahnnetx auf Sumatra. 1862. 649. 

Die Delici-jfulMhn an der Ostküste Stunatra-. 1H?»7 Knh. 

Die l'rauskaspiaclie Eiseubahii. Von Claus. 1885. 4(^4. 1886. ii<.>:>. 1888. 545. 
1807. luö. 

Der Bau einer Eisenbahn von Sainarkand nach Andischan luid Taschkent. 

isa». !(«». 

Die F^iseubahiiiMi iu d»-r a>iaf i-ieb»'ii Türkei. 1896. S»7f*. 
Die Eiäeul)uUnen in Palästina. 1884. ±11. 
Die Eisenbahn von Jaffa nach Jerusalem. 1893. 931. 
Die Eisenbahn von Beiruth nach Daumsku<». 1885. 122.V 



Digltized by Google 



6 



I. Abhandluiiguu und kluiuere Mittheiluugen. 



AHien. Verbessenmg der Verkehr«inittel in Vordenwien. 1887. blti. 
Ausbildung der Assessoren fär die Eisenbahnverwaltung. Von Lentze. 

1898. (VM. 

Ausstellung in JckattTincnhui ;r. 1SK7. -iHT. 

Australien. Diu Eisenbulmcu der auätralischeu Kolouien und in Südatrika. 
18H8. 757. 

— Die Eisenbahnen AustnUiens. 188a 197. 1888. 402. 188& 207. 18BB. 699. 188& 

874 r>(,r, 1H91. 116. 1800.116. 1806.848. 18Mw 721. 180S. 974. 18B6.944. 

I«*7. 1I»4. 1898. 1346. 

— Das Eisenbahnwesen in der australisclien Kolonie Neu-Süd-Waies und Victori* 

am Sehinsse des Jahres 1879. 1881. 181. 409. 

— Die Eisenbahnen in \eu-Sttd-Wale«. 1W<2. 14. 1»«. HTf?. 1886. -2^9. 1807. 1^ 

— Die Trambalmen in Neu-Süd-VVaIcs. 1882. 44. 1886. m 1887. 12U. 

— Die Eisenbalwen in Neuseeland. 18üü. 

— Die Eisenbahnen in Queensland. 1888. 44. 1888. 870. 1887. 296. 18881 7S8. 

1890. llf*. 

— Die I..Hnge der Kisenbahneii auf TaMuanien. 188S. WA. 

— Die Eisenbahnen in Victoria. 1881. 19U. 412. 1883. (>4. 18»1. 1888. 28U. 

— Die Eisenbahnpoiitik Victorias. 1888. 787. 

— Der Eisenbahngatertarif der Kolonie Victoria. 1887. 478. 

B. 

Baden. Die Eisenbahnen im (iinfsher/.ogthinn Baden Iss2. 24*). ISSCJ. ISS4. 
•>-J1». 1885. 471. 1886. luiH. 1887. 574. 1888. 7(h;. 1889. r>.Vi. 180Ü. MHrJ. ISHI. 
4Hf<. lim. 39-_». 18»a. 570. r»2Ü. 1895. K)3. 189G. Höl». 1897. 11. V2. 

1808. 1302. 

Bahnabzweigungen und ihre Siehenuig, s. Signal. 

Bahnhofszufuhrwege in Italien. 1883. r>4. 
Bahnsteige. Die Absperrung der Baliiisteige. I8t>;i. l 

— Der Zutritt »len l'errons auf den Buhuhöfcn in Italien. 1887. 840. 1889. 270. 
Bauwerke. Herstellung gn'ifserer Bauwerke. DampffAhrverbindnngen über den 

grofKcn Belt. Kiseiibalnibriieke zwiHeheu England und Frankreich. Tunnel 
/.u i>;« li<>n Frankreich und Italien. Die Eröffnung der xweiten Pacificbahn. 
1881. 174. 

— Das Projekt eines Kanals des deux mers. 1888. 270. 

Bayern. Die bayerischen Staatsbahnen. 188^ 287. 1888. 869. 1884. 537. 18881 
m. 1887. 1888. -2 i<i. lss<). KU. CTl. 1891. UKl 1808.961. 1888.666. 18M. 

TiU'y. 1895. '.H\4. 185M». f*i\\K I8J>7. IM 1SI»8. 7(1!». 

— Der Untfaug der baveri^chen 6taatr.bahneu und OberbahutUnter am 1. Januar. 

1881. 188. 1800. 829. 1881. 8.m 1808. 410. 1887. 628. 1808L tXH. 

— Die iieugeregelte Alters- und Hinterbliehcnenversnrgung der Eisenbahnarbeiter 

in Prcnrseii. Hävern und Kl^afs-Lothringcn. I8W>. -Jk!. 

— WulUfaliriseinrieiitungen der königlich l»a\ »•risciu'u Staatseisjenbahneu. 1896. 
822. 1807. 494. 188& 661. 

Belgien. Die belgischen Eisenbahnen. 1881.9». 1888. 89& 1883.868. 1884.238. 

1887. s-i.-,. 1889. •_>.-,(). (HM. 1890. {i'>^. 1891. MH. 1808. 840. 188a 919. 1884. 1136. 
1896. 1213. 1896. 1143. 1897. Il(i4>. 1898. 131G. 

— Die Organisation des belgischen Nebenbahnwesens. Von Sonnen.schein. 

1888. 748. 

— Die KisenbahiuMi in Belgien» ihre Entstehung und ihre Ergebnisse. ]88Bi 786. 

— Biliclrevisitm. 1887. i*45. 



A. Sachveneichnifs. 7 

Beigiuu. Die Nebcubahiivii ui Belgien. 1887. ääo. 1880.117. 1890.320. 1801.136. 
]8WL6ia 1888. 588. 

^ Die UnfHile auf den belgischen Eisenbahnen in den Jahren 1861—1876. 

1H«2. 514. 
Beuguleii, s. Asien. 

Bepflanz ung der knlturfülngin Lftndereien bei den niederlAndischen Staats- 
bahnen. 1886k 400. 

Ber;rw(>rke. Ueber einige Ergebnisse der Bergwerksindnstrie in Rnrsland. 

im. r)*;^. 

— 8. a. Steinkohlen. Grofsbritaunien. Rufsland. 

Berliner Stadtbahn, ihr Bau nnd ihre Entwicklung. 1888. 1. 1801. 11*30. 1808. 
400. 1808. 17. 1807. 

Der innere I^ersonenverkelir der iH iliiicr Stadt- und Hingbaliii. ISÜH. sii7. 
-> Die Vakuuuibreniüe vuu Uardy im Betriebe der Berliner Stadt- und iüngbahn. 
1884. 464. 

Betrieb auf eingleisiger Strecke, s. UnllUle. 

Rotri«'bsergebni8>«e, s. Statistik. 

Betriebskosten. Konstante und variable Eisenbahnbetriebskosten. VonSympher 
und Nürdiing. 1887. 07. aui. 

— fl. a. iVachtbildung. 

Betriebsmittel der französischen Huiipthahncii. 1H8S. G24- 

— Krneuorun? und Vcrnu'lirun^ der Betriebsmittel bei den preufslschen Staats- 

babnen. Von Wiebert. 1808. 1067. 

— 8. a. Fuhrpark. Oldmburg. Gäterwagen. 

Betriebssicherheit auf den preufslschen Staatseisenbabnen, sowie auf den 
FixMibahnen Deutschlands und Grofsbritanniens und Irlands. Von Blum. 

i«m;. im. 

— I>ie Erhöhung der BLtriebssichtrlKit aul den iranzöi>ii»elieu Balmen. 1888. 286. 

— Mafsregeln zur Erhöhung der Betriebssicherheit bei den nranxTisischen Eisen- 

bahnen. 1882. 24. 

— Die neueren Kinrii-Iitun<reii /.ur Erhöhung der Sicherheit des Eifleobahnbetriebes. 

Von Jungbecker. 1H85. öll. 

— M. a. Bremsen. Sicherheit des Betriebs. Blocksystero. Sicherheitskupplungen. 
Bibliothek von Werken über das Eisenbahnwesen. 1805, 848. 

— Hin tranzösi-^ches Werk über Eisenbahnwesen. 1801. 211. 
Billets, s. Fahrkarten. 

J5irmH, h. Asien. 

Blocksystem. Die weitere Verbreitung des Blocksystems, der durchgehenden 
Bremsen, der Zentralweichen und Signalvorrichtungen auf den Eisenbahnen. 

1886. 24^5. 

— s. nuili rnt'älle, .Sicherheit des Betriebe«. 
Bo I i V ia, s. Aineiika. 

Bosnien. Die Eisenbahnen in Bosnien und Herzegowina. 1888. 272. 1802. 136. 
Brasilien, s. Amerika. 

Bremsen. Vakunmbremse von Hardy im Betriebe der Berliner Stadt- und Ring- 
bahn. tSM. 454. 

— J>io weitere Verbreitunji" «le> I'locksysteins. der durchgehenden Breni-en, der 

Zentraiw<>ichen- und .Signalvurrichtuugen aut den Eisenbahnen. 1886. 24*>. 

— Die xunehmende Verbreitung der Güterwagenluftbremse in Nordamerika. 

IHÖl. 1117. 

— bei Eisenbahnsfigen von Guütkowttki und Zimmermann. 1887. KM. 
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I. Abhaodlungen und kleinere Mittheihingen. 



Bri'in.si'U. Anzahl dvr Bn-mseu in EiM'nl»aliu/.iigfii. Von Zimmoriuani». 1887. örilK 

— Die Kintuhrung koutinuirlirhur Bremsen bei den Eii^enbahnzügen im Vereinigten 

Königreich England, Scliottland und Irland und die l>esttglichen Beotrcbungen 
auf tlen i>riMir>»i»chen Kinenbahnen. 1881. Iß4. 

— Ausrüstung der Kis«Mib;ilMi/.üir«' mit kontiuuirlielu'n Bremsen aiit den en^linchen 

Eiseubabuen. Von W icLert, MUiler, Sehrey. 188». 2H. 181*». 18H8. öd". 
1889. m 18l»l. 777. 1073. 

— 8. auch Bio» ks.N stem, Sicherheit des Bnrit beh, Unfälle. VakuumbreinKe. 
Brenn-'toffv • I i>r iiicii der russischen Eisenbahnen. 186Bi. 997. 

— s. auch Siciiikohli-u. 

Briieku zwi^^cheu England und Fraiücreieh. 1881. 174. 
Britisch'Ostindien s. Asien. 

Bulgarien. Die bulgarischen Eisenbahnen. Von Schttrmann. 18Bf. 4^. 1887. 

r)23. 829. 1898. 125. 
Bueiios-Ayrcs, s. Amerilca. 

C. 

Caniden-Auiboy-Kraehtge»eli8chaft, «. Amerilca und Monopol* 
Canada, Amerika. 
Ceylon, s. Asien. 
Chile, s. Amerika. 
China, s. Asien. 

( holeragefahr imd die Eisenbahnen. Von SeydeL 1887. 201. 

Columbia, h. Aiiu^rika. 

Corsira. Di«' Kismbahueu auf der in.«jel Coraica. I88ü. G14. 
i'uba, Amerika. 

DAnemark. Herstellung gröfserer Bauwerke. Dampffithnrerbiadungen über dra 
grofsen Belt 1881. 174. 

— Eine Versammlung- v<n\ \'( rtref('rn d«?r Eisenbahnen der Königreiche Schweden, 

Norwegen und Däneuuirk. 1881. 408. 

— Die Eisenbahnen in Skandinavien. 188S. 671. 1880. 868. 18U. 905. 189& 972. 

18M. 128. 180Bw 811. 18B6. 897. tSM, WO. 1888. 779. 

— Die Eisenbahn- und Dampfschlff^erblndung «wischen Kopenhagen und Berlin« 

18H4. 44il. 

— iJer L'ebergang zum Staatübahuhyhiem in Dänemark. 188Ü. it^y. 

— Die Eiitenbahnen in Dftnemark. Mit Karte. Von Claus. 1888. 284. 18B1 518. 

1895. I(^22. 1896. 702. 8ir, 1898. 522. 

— Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 1894. 370. 

— Dah djinii*che Eiseubahnge^et/ vom 24. Ajjrii 181W. 1897. 490. 

— Ausfuhrungsbestininiungen dazu. 18B8. 122. 571. 

— auch Skaiidinarien. 

1 >,i II! I> ft il h rverbindung iibor den ^rof.>^eu Belt. 18H|. 174. 

l>a ui j) t'ket^ sei. Cebersiclit liehe Ziisaiiiinenslelliinj!: der j?e»et/liehen un<li»(>li/.eilieheu 
Bestimmungen über die Anle^iuig, i'ruluug und Kevi-^ion <ier im Eiseubalui- 
betriebe zur Verwendung kommenden Dampfkessel. T. Stationire Danipfk<^He1. 
II. Dampfkessel in Eisenbahnlokomotiven lss8 

— \Vel<-lie V<)r>( hrilten ^^elten für die Kessel der Eisenbaliulokouiotiveui^ Von 

Sehrey. 1886. 211. 415*. 
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DaiiipttraiiiwavH in italieu. ItfiM. IHST,, lom. 420. 1887. '2xMi. 188». 

120. 1890. 32o. 

— Untencheidnng von Eifienbahnen und Trambahnen in Italien. 188B. diO. 

— Trambahnen in den Nicd. rlan.h ii. 1886. 547. 1887, 419. 1888. 7«K 1889. 581. 

1890 4-^l t;7»i. 1«« !>'•'• \>m. 'XM. 

— Die Traiubahm ii in Ni*n-Süd-\\ aU >. iHffif. 44. iJft»». 2H!». 1«87. 120. 

— «. Nebenbahnen. 

Deutsches Reich. Die Enti«tehuugrtj^c>ichichti* der ersten deutschen Staat^bahn. 
Von Mtthlenfets. 188» 4J 

— Die Bctri('l»->-iiflit'rlM'it auf den |n-t'nf..isi lu-ii Staat^^fisriitialiiifu. so« it' auf den 

ElücnbahntMi D<'iit^ciilan«i> und Ciiofsbritannions. Von Blum. I8ti6. OGü. 

— Uebersichtllche ZuaammenBteUung der ^ettetsslichen und poliseilichen Be- 

stimmungen über die Anlegung, I'riit'iin<r tnid Kt'\ i>inn der im EiNenbahn- 

bftri»'h«» zur Vt'rwcndiinjr koiniiirudrn I )aiiii»rkf-srl. iMSIt. r,i; 

— Weiclie Vurselirillfn tjellfn l'ür »Iii- Kff«si'l livr Iii.s»'nl)ahnli>k.omotiviMiy IHJHü. 
2U. 419. 

— Elsenbahnbetrieb und die Unfallversichernn^^^i'setze. 1H86. ÄW. 

— Zur dtvit-ilicii Siiriialf'rdmiiitr. .liiüi-r iStW. \(i<.Hi Von UIiiiii. IWI7, ntn). 

— Uludücn zur .Sij^nalonhiun}^. Von Kt tktM und Hluui. 1.HÜ5. 7'.»:5. ;»H». ISiMi. i-V,». -Ml. 

— Die beförderten Züge und ihre Verspiltungcn auf den deiitnchen Eisenbalineu 

in den Jahren 1875 biK itHS. 1884. 3G7. 

— IXis \'t rai^riinir-in'cht des Adressaten über das Gut vor Einlösung des Fradil- 

hrielVs. (i.s-_>. 

— Die Lebertragbaikeit dr- Kecliti-s aul Freigei>aek. liiHS. 4m. 

— Begriff des „Verletzten** noch § 27 des Reichspatentgesetxes. 1881. 108. 

— Zur Geschichte des deutschen Eisenbahn tarifwenfUH. VonUlrieh. 188BL l<i_>. js». 

— MIltviihmiic Tarifvorschriften neb^t Guterklasxttikatiou. Von Heinsius. 1885. 
Beilajicliett. 

— Deutschlands Getreideernte und <lie Ei»ienbahnen. Von Thamer. 188S. 165. 1886. 

Sil. ISST. I8H8. 2U7. IHH». 870. 1890. 369. 1861. 463. 181». 597. 1866. 

531. ISSM. 477. iSJtt. .YJ!». iM'Hi •.?7I. 1M«>7. ■_>->7. IHOS JCs 

— Die Aut'üU'llunj^ einer filati.stik der Giu«'rbewegnng. l.SÖ. 4!»1. 

— Die Statfstilc der Gflterbewegung auf den deutscheu Eisenbahnen. 1881 221. 

— Die Statistilc der Gflterbewegung auf den deutschen Eisenbalmen in korto- 

;rra|)liis( her F>ar«tellnii^. Von Riiripr. 1887. 074. 

— Die Güterbe we>;uu}i' aul ilen deutsi-Iien Ki>enbahnen. \'on 'I'haiiu'r. 1884. 

M85. 423. 1886. .VJ7. JH87. 4yo. 1888. 491. (iM. 18H». 461. 1890. (i«J7. 7ö5. 1891. 
606. ISOe. 785. 1866.703. 1861.631. 1886.763. 1866^713. 1807.901. 1868.906. 

— Der Güterverkehr auf <h'ii d. it-i In n Ki-rnbahneii «lach VirrteljahrsabHcimitteu 

/IMK4— is,^<i'. Von Li.liaiil-. IsiM). hi-j. isim,. 1891. jcVi. 

— Dichtigkeit des Verkehrs. 1892. 1224. 1»W. Il.Vi. 

— Verkehr Kwischen Deutschland und Italien. 1887. 285. 

Dil Kinfuhr aus Deutschland und I-*rankreieh in die Schweiz und der deutsclk- 
srli\vei/.t'ri>( lH' 1 )urchp:an2rsvt'rkehr. 1884. .V)o. 

— Deutschlunds K(dilen-Kin- und Austulir in 1^*^*^ und 1.H{S<i. 1890. :ii5. 

— Deutscher Leranteverkehr über Hamburg (seewärts). 1866. 652. 

— Statistisches von den deutschen Eisenbahnen. 1880. 84. m. 165. 200. 203. 1881. 

47 KH, 170. 2!)<). 414. ."»U7. 18S2. :!<; {:>(•>. 24'». o22. 4<W. .'>(>!• IHSTl. .V,. H •,.'>. 274. HHO. 
.'»ab. ÜIU. 18W. 37. 14r). 'Mi4. Um. 1885. 7Ü. 217. 4SM. ÜIÜ. 188«. lol. 24.s. Ö46. Ü«.«. 
Vm, 198. 292. 595. 742. 1888. 91. 274. 574. 761. 1886. 127. 274. 5ti5. 705. 1860. 
m 826. 665. m. 1861. 145. 532. 669. 917. 1888. 14a 412. 851. 1063. 1866. 1B4 
372. 77S. 1894. 14»;, .-,7:!. iMiit. 1895. 144. m). tMS. 1227. 1866. U9. 339 

796. 1156. 1897. 322. 526. 632. 121U. 1898. 134. »64. 606. 13'.i:>. 



10 



1. Abbauüiuiigeu und kleinere Mitthviluiigen. 



D«iit9ches Reich. Statistische Ztt»amnieni»tellungen über die deutschen, fraa- 
zimiHehen, »chwediNeheii und norwegischen Mebenhabnen. 1888. 81. 

— Die Kiscnhaliiifii Dnitsclilaiuls und Kn^lniids tiiul die Plisctibalnirn Frankrficlis. 

m». 875. iHuu. 1(^4). im. am. im. lim. 1135. 18»4. luoi. it«5. iiui. 

1890. 1115. 1897. 1115. 1898. l-it>5. 

— Die £benbahnen DeutschhindM und England«. tSM. iOB. 188S. 686. 1886w 637. 

1887. 542. 1888. (VM. 

— Die «ieiitschon F.iscnlialmcn 18H<V8I \uu\ ]f^\\\/'.^2. ISiM. lir»»;. 

— Vergleiclu-ndi! Zusumiueustelluug einigt-r Ergcbuisne des i^ertiunenverkelirs auf 

den gröfseren deutsclien StaatselsenlNdinen. 18BB. 770. 18B1 565. 

— Die Botheiligung derWasseratrafse des Rheün« am Gfiterverkehr. Von Lehmann. 

1886. isfj. 

— Der Güterverkehr der deutsclien \Vaii«»er»traf«>en. \ un Todt. 1887. 15;{. -Uö. 
^ Radreifenbrnchstatistilc. 1886. 138. 

— Erkrankiingsstatistik der dentsrheu Eir^cnhahnbeamten. 18H2. 41M. 1883^ 537. 

— Ilaiipdx-triebsergebnisae der Schmalspurbahnen Deutschlands. 1888. 12äK. 

1893. 1)32. 

— Statistik der deutschen Reiehspost- und Telegraphenverwaituug. 1884. dl8b 

— Die Eisenbahnunf&lle auf den deutschen, Teiglichen mit denen auf den eng- 

ÜHehen Eisenbahnen im Jahre 1S7<». ISHO. 21M). 

— Die Verkchrtianstulten und die Untallvert^ieiierung. 1891. 340. 188SL ;;ift). 

1893. 365. 

— Die Thätigkeit der Abrechnungsstelle des Vereins deutscher Risenbaho* 

Verwaltungen. 18IM. 5(i«;. 1172. 1895. ;m G57. 1896. 7!».".. 
DiK/ipliuarsaelien. l'eber ilie Vt-rpfliclitmifr der (uTiiliif /,nr Vernehmung 

von Zeujren in Disziplinursaeiien. Von .Schujotkel. 1891. TlMi. 
Domingo t». Amerika. 

£. 

Ecuador, ». .\ni(M-ika. 
E}ry p ten, s. Afrika. 

Einiieitiiclikeit. Beütrebuugeu der Eisenbahnen der \ ereiuigten Suiaten ^ur 
Hcrbeifahrung einer gröferen Einheitlichkeit in Bau und Betrieb. 188S. 313. 

— Einführnn^ einheitlicher Signale bei den Eisenbahnen in Frankreich. I88B1. 416. 
El.*enbalinen <!er Erde. 1S81. 405. 18S.1 (Wi. IS86. 28«». 1887. 2i:i ISK8. 

1888. 333. 1890. 377. 1891. 421. 1892. 4Ü0. 1886. 427. 18»i 4^. 1895. 443- 
1888. 418. 1887. 478. 18B6. 454. 

— in der deutschen Dichtung. Von Rohr. 1888. 601. 

— Die Kla.s»iflkation <!« 1 Eisenbahnen. Von Ulrich. 1884. 90. 
Ei.nen bah nba n , s. hei den einzelnen [.iiiidcrn 

— Der Eit^eabaimbau iu seinem l^iniluf.H auf die Ivultur der Vereinigten Staaten 

von Amerilca. 1888. 608. 
"— Einwirkung der kleinasiatischen Eisenbahnen auf die Hebung des Grundbesitaes 

I«M. !M2. 

— j^eonietrinehe Eisenl)ahnvorarbeiten in den Troiicn. \'<iii H.ike. 1895. 7H. 
Eisenbahnbetrieb und die Unfallversielieriingvgesetze. Von Wackerzapp. 

1888. 298. 

Eisenbahnbeförderungssteuer in Italien. 1886. 576. 

Eisenbahnbetrieb.HgeMell.xeliaften in Italien. 1888. M'üt. 18S9. 431. 
Eisenbahnbriieke zwisrben Enj;1and und Frankreieli. I8SI. 174. 
£iäenbahugeijet2. Zum '.i. November lö88. Von Gleim. 1888. 7t»7. 

— Unsere Eisenbahngesetsgebung des Jalures 1892. Von Thomö. I8B8. 220. 
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Eiseiibahugi'^ot^E. Da» neue uiiK'rikuntüclie Eiticubahugc-Netic. 1887. 6'i'i. 

— Da« dänische fiinenbahngesete vom :M. April 1896. 1887. 430. 1888. 122. 671. 

— Die enfflistlu' Eisenbahiijrc'ietzjXfhunif. Ifi87. 'iSl. 413. 1888. :5b!t. 

— r)a>i enjrli>«c)u> Kiseubahn- und JüuialvcrkvbnigeseU vom 10. Auguat 1888. Von 

Ulrich. 1880. 1. 

— englische. Aendening der Gesetee üb^ Passagiertteuer und ttber Beförderung 

der königlichen IVuppen auf den Eisenhahnen. Von Cohn. 1881 90. 

— Eisenhahntarit'^rs»'tzg:»'I>iin}r. 1887. 2Sl. 

— Das italieni»! hf Kis^'iibahnjresftz vom '27. April 1885 und die neuen Betriebfl- 

übi'rlassun^f vi rlräjje. Von I'ift-k. 1886. 141. 3()4. 

— Die Einführung det« ailgeuieuieu russitichen Eiscubahiij^eäetzes vom 1:2. Juni 1885. 

1888. 643. 1886. 98. 

Ei senb a h u k o in nii s s 1 u n. Die Einsetzung einer besonderen Eisenbahnkonuniasion 

in Kraiikrficli. 1HS2. U\'J. 
£it»enhaliii|K)litik. Die cii^IisclM- Ki><'ii)ialin[M>litik in den lüUtea 10 Jalirun 
Von Cüliu. 1883. 1. Dl. 'M). :i4.j. 4:;.'). I»!*l. Ö<K>. 
I. Rftckblick. 1. 
n. Quellen. 6. 

III. Publikatiuncn. a 

IV. Staatst«'legrai)lK'iivi'rwaltung. II. 

V. l'as<a}ri( rs(oiU'r. 2U. 

VI. I nfali»'. -JtJ. 

VU. Tarifberichwerden. !U. — 1. Maxima. 03. — 2. lüaäHitikation. 97. — 
8. Differentialtarife. 99. — 4. Erhdhte SAtse. 100. — 6. KanAle. 100. — 

<i. R<H htKi»ehut7.. KcJ. 
VJII. Die l{cronnv()i>»lil;i!r<' <l»-s l'arlanu'ntsausschui-sc»« von iS'^l/s^ für das 
TaritweM u und tU'.-.««cu Ui i litü.^chutz. — 1. Ma.xinia. lüü. - 2. l>iftVri'ntial- 
tarife. 105. — 3. Vieimitlgkeit der Maxima. lia — 4. Kanäle und Ir- 
land. IlL — 5. RechtsBchuta. 112. 
IX. Tarifprin/.ip. — I. Mifsverstnndiii-^r. i». Historische Zrni^nissc. 115. 

— 3. Tiu'on'tisclu' ViTstu-hc. llh. 4. Lcistiin^skrat't imd 'rra;^rillii;rk»'it. 
123. — 5. Die öftVrit liehe lui^tanz. 12H. — 0. Leistunj;skratt im i)rival- 
wirthschaftltchen I^ise. 190. — 7. Die Konkurrenx. 182. 

X. Di«' ('njrli>t'lu'ii I\i)iiirover»en über das 'rarit'prln»ip. 'J»»*.». 1. DasKo.sten- 
] rin/.ip in der .liidikatiir. 21<>. •_>. D.is Kostenprin/.ip bei den Inter- 
etii»euteu. 215. — 3. Der Ciegen^atz amtlicher Autoritäten. 21ti. — 4. Der 
Gegensatz der Eisenbahnpraxis. 21(*. — Die WIdersprfiche der Judi- 
katur. 222. 

XI. Die Fraelit- und Fahrklaitsen. — 1. Die Qflterklassen. 222. — 2. Die Pei^ 

!i«onenkI.i^-cii. ±1\. 

XII. Die Diflerentialiarite. — 1. Der loribt ^tehende Ueciitiszutitaud. 221). — 
2, Die neuesten Thatsachen. 2H0. — 8. Die Bedenken. 232. — 4. Liverpool, 
Hull u. H. w. 235. — 5. Quintessenz. 236. — 6. Parallele aus Deutsch- 
land. 28t<. 

XIII. Die Koniroh' th's Parhum iiiv und ih-r !{<'ii'lis}rerichte. - 1. Die Kontrol- 
insian/en. 231». — 2. Das rarlauieni. 241). — 3. Die Kcv isiouhvolhnaelaen. 241. 

— 4. Das Verfahren vor den Ausschüssen. 245. — & Die Gerichtshöfe. 248. 

XIV. Die Kontrole des HandeUamts. 249. 

XV. Die Rail\va\ coiiniii-.siiiiiers nach dem Gesetze von 1^3. — 1. Einleitendes. 
345. -J. Die getietziichen Befugninäe. 34^. ~ 8. Die Schranken der- 
selben. 3ü(». 
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XVI. Die Wirksamkeit der JlailwaycoiumiK$iuners. — 1. Der feilte Wille. 435.— 
3. Die Anfhnge. 486. — 8. Die Hindernisse der Rechtspflege; Uebennaeht 
488. — 4. Die Hindemisse der Rechtspflege; Kosten. 4^. — 6. Die ver- 
schiedenen Befugnisse und ihr Erfolg. 447. 
XVn. Die Krforin der Railwaycomniipiräioners. — 1. I'.inleitiinji'. 451. — 2. .Turititen 
und Laien al« Uiehter. 4ö'6. — 3. Appellation. 457. — 4. Sonstige Kr- 
weiternng. 46a — 5. Oeffentliclie Kläger. 461. — 6. Administratirroll- 
uiiuhten. 4G4. 

XVXU. Schlufshetraelitiingen. — I Allj^ciiicines. — '2. Mono|«>|. 4«;-<. — 

3. Ötaatskontrole. 47(». — 4. .Staat^balinidee. 473. — 5. Kurse und Di- 
videnden. 475. — ü. Gesetz lfSci2. 477. — 7. Parlauientariüche Motive lS-<3. 
481. — 8. Bill I8ä3. 484. 1881 506. 
Eiüenbuhnpolitik. 

— Kiiiii:"«' Bi'iiU'rkiinirrii zu rnhn^ t>iip:!i-rlnr Ki-riibahiipolitik der letzten 

zehn Jalue und Über eine ij;emeiu!jchattliche Tartige.staitung. Von Ulrich. 
18&J. 42<). 

— Die englische EisenbahnpoUtilc in Ostindien. Von Cohn. 1886i I. 

— der franzrisischen Staatsregierung und die f^ausosisctien Privateisenbahnen. 

IHS». i«>:{. 

— in Italien. iJftß. 498. 1883. 53. 

— Die preufsische Eisenbahnpolitik im Jahre 1818. 1880. 141. 

— Die Finanz- und Verkehrspolitik der nordamerikanischen Eisenbaimen. Von 

V. d. Leven. 1WM. 1. 

— der lian/.iiHibchen Stauthregierung und die t'ranzi*:>iäeheu l'rivateiäeubahneu. 

1880. m. 

Eisenbahnrath in Japan. 1888. 131. 

Eisenbahnrerordnungen, ruatiischc (über Schienenbefostigungsmittel aus Stahl, 
Steinkohlenverkehr im Don<'t7,-Steinkolilenhecken, LagerpUltze). 1884. A'2 

Ei8enbnhnwa<>-eTi. Erhühiuig des Eiufuhn&oUcs für Eisenbahnwagen in KuTs- 
land. 1889. 44b. 

— 8. Betriebsmittel; Lokomotiven, Oflterwagen. 

Eisenbahnwesen. Ein firanzüsisches Werk über Eisenbahnwesen. 1801. 211. 

— Neue Cfe>italtini^ des Eisenbahnwesens und «Tarifreform in Rubland. Von 

Si hulz-Nieborn. ISini. 24(>. 

— Die Neuordnung des Eisenbahnwesens im Künigreieh der Niederlande. \ on 

Claus. 1892. 469. 766. 939. 

Eisenindustrie an den grofsen Seen von Kordamerika. 1897. 517. 
Elektrische Glocken, s. Sicherheit des Betriebes. 
Elektrische Zugbeleuchtung. Von S-y. 1888. 239. 

Elsafs I,(»tliriii.ir< n. Die neugerogclte Alters- und Hinterbliebenenvcrxir^imiT 
<ler liiscnltaliiiarbelliT in Prenfsen, Ravcni und Klsafs-Lothtiii^:fn issi). y,.]. 

— Die Lisenbahnen in KLsafhi-Lotliringen und die Wilhehu-Lu.xiMuburg-lialHiL-n. 

1888. 44. 188S. 193. 1880. 231. 1887. 272. 1888. 244. 1880. 245. 18B0. 8ia 18M. 
.{07. 1892. 37H. 1893. .-]():$. 18M. 330. 1895. 3i:i 18,%. 29(1. 1897. ±>0. 1888. 594. 

— Die Krjj-elMii^-c des Hctrirhs der lleiehseisenbahnen in KIsaf^-LothrinfTen und 

der Wilhelui - Luxemburg- Kibcnbahneu in 1872 bi.s 1801/82. Von Lindner. 
1888. 487. 

Empfänger des Verfdgungsrecht des Adressaten über das Gut vor Einldsung 

de« Krachtbriele», Von Drilling. 1888. 682. 

F.n}^land. s. GrofsbritannitMi. 

Knqucte. Die italienische Eihenbalm-Euquctekonunii^hiiou. 1881. 1U2. 
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Enquete. Bericht der £nqii6tekoiniuist»ion über das italienische Ei8eiibahiive»eii. 

1881. 177. 

— Dil* Kir«enbaliuou(|uetc in Oc.'item'ifh. ItftÖ. lül. 

Enteignung. Der prlTatrcchtlichc Charakter der Enteignung nach dem proufsi- 
sehen EntcignungsgetetB vom 11. Juni 1874. Von Gleim. 188B. 48. 

— l'rbrr die {:;iitlicli(' Kiitri^nuiifr im Sinne «Icr IC), 17. dc-^ Gcset/cs ül)Pr 

(Ii«' KutfifTiuinji: vt»n < iniiult'i^vnthuni vom 11. .Juni l!^7t. \'on Bering'. 1)S8J>. t;r)(i. 

— Beiträge zur L#elire der tluteigmiug. Von Eger. lÄJO. bb.i. 7J1. 18Ö1. 27. 

289. 442. 806. 1092. 

1. Die Plntscluidi^^un^^ der Gnmdeigenthümer für die Enteignung ganiser 
Gruiulstiieke. 18»). .Vi3. 

A. Dan l'rinzip. 18ÜÜ. 554. 

B. Der objektive Werth. 1890. »VM. 

1. tl.-. Crun.Niiiek^, IWM). 569. 

2. H«'.>i*'liatTi'nlieit des < iriindstiiekH. 1890. 570. 

3. Zubehiirungeu und l'riichte. 1890. 721. 

4. Benutzungsart und Benutacunguffthigkeit. IflSO. 723. 
A. Die Fähigkeit snun Bau. IMO. 733. 

R. Die F:ilii'_rkcit zum ('.ewcrhchctrieb. 1880. 739. 

5. Der e>it;;an<i'ene (ieuinn. l.SJM). 1022. 

6. Die periiönlit lieu Njiehtlieilc. 1890. io;i5. 

7. Der Annehmlichkeitswerth. 1880. 10Ü8. 

8. [)er Werth der bi'Hondcrcn Vorliebe oder AfTektionswerth. 18{K). lOSHQ. 
II. Die Knt-^< li}ldipinff der Gruudcigenthümer für die Enteignung vonGrund- 

»tücksllieilen. 1891. 27. 2H'J. 442. 

A. Der Mehrwerth de» abgetretenen TheiU. 1801. 85. 

B. Der -Mindcrwortl» des übri^jen Crunclbegitzes. 1801. 44. 
Die nachfliiMlii:!-!! i'oltren. IHSH. :r> 2:i!>. 

Die vüriLeiibutieu Folgen. 18D1. 442. 
ni. Das Ausdehnungsrecht der Orundeigenthümer bei Zerstückelung ihrer 
Grundstücke diurch theilweise Enteignung. 1891. 806. 

1. l'ebernalmie <ranzt r Onimlstürke. 1891. 812. K»!)2. 

2. l ebernahnu' besiimuiter ( irundstüekstheile. 1801. 109*J. 
8. Uebemahmc ganzer Gebilude. 1891. 1102. 

— Vehvr das PlanfeststellungsTerfahren. Von Behring. 1888. 92. 

— .Mittheilun<ren aus dem Gebiete des Knt(>i{rnungsrecht8f insbesondere des Ent* 

ei}.'■nunti■^\ » rraiirens. Von Fritscli. 185)2. 5(»5. 

— Da» rust»iäclie Kuteignungs^jesetic. 1888. tW. 
Erkrankungsstatistik, s. SUtistik. 

Eta t. Die in Rufsland neu ernannte Regiemngskomraission rar Prftfting des Etats 

der Ki.senbahnen. 1883. UiS, 

— Bericht «1er Budpetkommission ülier den Etat det^ t'runzüsischen MinifiteriuniB 

der öffentlichen Arbeiten für das Jahr 18b2. 1881. 292. 
Europa. Einnahmen aus dem Personen- vnd Gfiterrerkehr in Europa und Amerika. 

1800. 474. 

F. 

Fabrjield. I )as P. r><.nenl'ahrgcld. 189a 191. 911. 

— 8. Frachtbildiuijf, larif. 

Fahrgeschwindigkeit. Der Schnellzüge. Von Jungniclcel. 1880. 44. 622. 

1801. I. 

Von Blnm. 1807. 206. 868. 
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— Der ttalienUchen Schnellsfige. Von H. C. 18BD. 122. 

— s. ünfnlle. 

Fahrkarten. Rillctr.'visioii in Bclffien. 1887. »tö. 

— Drehbare Billetschriluke. 187«. yi. 

Fahrplan. Ueber die Konstruktion der FahrpUne. Von Leitxmann. 1806. 

— Wirthschaftliche Ausnutsung des Otttersnigfalurplanes anf Hauptbahnen. Von 

Dietrich. I8H4. H7-I. 

Finanzvcrhiiltnissc der preufsisrlieii Staat-eisciii)aliin «m waltunjj. 1SS4. -Ji. 
Finanzielle £rgebui.s»e der preufsittchen 8taattsei»enbahnver\valtung. Vi»u 
Schremmer. 1889. 168. 18M. 228. 682. 18M. 1048. 

Finansielle Lage. Tarlfwresen und finanxielle Lage der nordanierikaniitchen 

Eisenbahnen. 1879. 84. 

Finland. Die finlUndiselien Staatseisenbahnen. 188S. 266w 188S. G87. 1880. 4t^. 

1896. 313. 1897. 1()0. 1898. 577. 

— Dm Staati^eisenbahnnetx in Finland. 1887. 2ö7. 
Formosa, s. Asien. 

Frachtbildung. Theorie der Frachtbildung der Eisenbahnen. Von Launliardt. 

1S90. 1. Ifil. 911. 

I. Tarifbildung nach getncinwirth^chnftlicheni (^»niiulsatz. — § 1. Ein- 
leitung (l). — § 2. Gcnieinwirthsehaftlieh giuiNtigHte I nuhtbildiin^ liir 
die Versendung eines Gutes von nnbeschribikter EneuguugHuienge 1 3). — 
§ 3. Gemeinwirthsi liattlich «^iinsUgsto Frachtbildung für die Versendung 
eines Outos. de.xseTi Mcnfje nieht l)eliel)i*r vennehrt werden kann Ci. — 
§ 4. Gemeinwirthsehattüeh günKtigste Frachtbildung bei Kinsehräiikung 
der Versendung.sweite durch benachbarte Marktorte (10). — § 5. Gemein» 
wirdiacliafttich günstigste Frachtbildung für die Ein- oder Ausftibr und 
für den Dtirch«;an}rsverkehr von ('liitern '\-l<. — ij (i. Die Gn'ifse de«* g'e- 
nieinwirthschaftlit'hen Nutzeus der Kisenbaluu'n für die \'erkelirseinlieit 14). 
— § 7. Berücksichtigung der Abfertigungsgebühr (17). — $ 8. Kintluf» 
der Verftnderlichkeit der Verkehradiehtigkeit (19). — § 9. Bestimmung 
des Einflnss(<s i iner Einsciirinkung des Versendungsgebietes durch bi - 
nachbarte Marktorte oder diurch die Grenzen des Ralnuiet/.f^, sowie aueh 
der iStrafsen auf die GrüfMC de» genieiuwirthschaftlicheu Nutzous der 
Eisenbahnen (20). — § la Berechnung des gemeinwirthschaftlichen 
Nutzens des detitschen KiHenbahnnetaes (*24>. — 4j 11. Betrachtung de« 
Strafsenverkehrs aU eines Beispiels einer Bewirthvcliaftiina' naeh jreniein- 
wirthHchaftlichem GrundHat'/e (2H). — § 1*2. Knnittlung der Zunahme de« 
gemeinwiriluwhaftliehen Nutsens der Elsenbahnen, M-elche bei Herab- 
aetenng der bestehenden FraehtRAtze auf die Betrieb>selbstkoKten ein- 
treten würde (31). - !? i:5. Krr.rterunj:- der Du reh führ barkeit der Fracht- 
bildung naeh gcnieinwirthsehaftlicheui Grundtiatze (4U). 

n. Frachtbildung nach privatwirthschaftlichem Gtnndsats. — § 14. Ein- 



leitung (161). — § 16. PriTatwirthschafllich gflnatigste Frachtbildung für 

ein nnbcsehrilnktes Versendun^sfTebiet 1(1')». — Sj in. Privat\virfh»<eliaftlieh 
j^iinsti^ste Fraelitl)il(iung in einem, durili benaehbarte Marktorti" be- 
8cliriiukteu Verkehriigebiete (l(ki). — § 17. rrivatwirtlisehaftlich günstigste 
Frachtbildung bei Einschrttnkung durch die Grenaen des Bahngebietes (171). 
— § 18. Privatwirthschaftlich {rünsti^rste Frachtbildung für einzelne Bahn- 
linien (l~-2i. — tj 19. Privatwirthsehaftlieli •riinsri<r'»te Fraelitbildunir für 
Zweigbahnen (173). — § 20. Eiutiufs der Ungkiehtunnigkeit der Betrieb.H- 
kosten, in Folge der Neigiuigs- und Krümmnngsverhlltnisse der Bahn, 
auf die Frachtbildung (175). — % 21. Fraehtbildiuig mit einem, bei im- 
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nehmender Entferntinif fallenden Streckensatee (178).— § 22. Zusammt n- 
fasHuni; «Icr «rcfundencn Kri;t')ini'<sr nixl Kr'irtcruntr <lor Möglit-hkoit und 
Zweck injlfsi';k(it der Kint uliinn;j: ciiuT Fraclitl)il(lun{? mit fallendem 
Streckeasatsse (m). — § '23. .Staflcltarife (IrtH). — §'24. Das Personenfahr- 
geld (191). 

III. Das Personenfalirjrcl'l. — § i'). Kinh-itiinp: ÜU;. — § 20. Ausscheidungr 
der von der Vcrkilirsiiifiiirc nV)li,nii^i^'t'n 'l'iansportkosten aus der (le- 
«annntbetriehüuusgabe uiul Ermittlung des VcrhUitni»seH zwi.schen der 
Gröfse des Gfttei^ und Penionenrerkehn fftr die einzelnen Direlctions- 
bezirke dos prenfsisihen StaatsbahnnetzeH vom Jahre -H5 (1M3). - 
§ 27. Jiin'clmun'r der Kosten eines WagenaelHkilometers und eines Zug- 
Ulometers der TerMonen- und Güterzüge (916). — § 26. Berüek**icUtigung 
der ^0en der AnflchalThngslcoeten der Betriebsmittel (921). — § 29. Be- 
rechnung der Kosten eines GKltertonnen- nnd eines Perrionenkilometer» 
(1>24). — 4; 3<i I>i«' Betriebskonstante (*»27). — § 31. Das lieisep-setz («)28). 
— § 32. Knnittlunjx des Heisegesetzes aus den Naehweisungen Uber den 
Perüoneuverkehr auf den preufHisehen StaatMbahnen (931). — § 88. Be- 
rechnung der Peraonensahl und der Betriebieinnahme aus dem Reise- 
geset/e (938). — § 84. Darstellung des Rei.segeset/.«'s in Ahbilugigkeit 
vom Falirgeld«' und von der Iteiselilnge — ^ .35. Vortheiiliafteste 

Hohe des Personenlalirgeldei* (943). — § Sü. Berechnung des Fahrgelde» 
nach Preislängen oder Zonen (949). — § 87. Zuschlag für Scl\nellBage, 
Pt^se für Rückfahrten und Rundreisen (966). — § 88. Schlafs (959). 
Frank reich. Berieht des Prilriidenten der franz«>si«^( heii TJeimblik über den Aus- 
bau des Kisenbalmnet/.es in l-'rankreicii vom '2. .laniiar Isth. 1878. 78. 

— Entwicklung des franzö.sischen Kisenbahnnetzes im Jahn* 1880. 1881. 110. 

— Eisenbahnbauten In Frankreich in den Jahren 1880 und 1881. 1880, 124. 
•— Die I.äiig«'n der französischen Kisenbahnen. 1881;. 868. 

— Die Stadtbahnen in I»aris. 1884. 44U. 1885. ül3. 

— Die Siniploubahu. 1883. 529. 
-~ Der Simplontunnel. 188ft. 829. 

— Die Herstellung einer neuen ScIiienenBtrafse swischen Frankreich und Italien. 

ISSI. 175. 4s-_>, 

— Eirienbahnbrücke zwischen Frankreicl» und Kuglaud. 1881. 174. 

— Einenbahnen auf der In«el Cor«ica. 1888. 614 

— Betriebsmittel der französisehen Haupt))almen. IHS3. G24. 

— Kill franz^lsi^(•lles Werk über Ki>eubalinwesen. ISJM. 211. 

— Kii»enbahnpolitik der frauzuüiricheu ötaattjiregierung und die französischen 

Pri^ateisenbahnen. 1880. 193. 

— Die Einsetzung einer besonderen Eisenbahnkommission. 188S. 469. 

— Stand der Ki^eiibahnfrage. 18KI. 4(n>. 

— Bericht der Biid;xetkominissioii idier den Ktat des französischen Miuiäteriiuus 

der öffentlichen Arbeiten für das Jahr ltW2. 1881. 292. 

— Aus dm Berichten der franxosischen Eisenbahnkommission fiber den Anluuf 

der Orleansbahn für den Staat. 1880. 18. 

— Privatbahnen oder Staatsbahnen in Frankreich IHSl. •>_>. 

— Der erste Jahresbericht der franzönischen iStaattiei.senbiüinverwaUung. 1881. 167. 

— Die bansSstscben Verkehrswege im Staatshaushalt 1888. 1888. 268. 

— Die Niederlage der Privatbahnen im flramtösischen Abgeordnetenhause. Von 

V. d. LeyiM) 1.SS2. 307. 

— StaaLseisenbahnen Frankreichs. 1887. 591. 

— Staatsaufsicht über die Finanawirtbschaft der franadsischen Priratbahnen. 

um RAA 
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Frank ro i eil. IM«- ( ic>aiiniitstiinnie Ucr dvn t'mn/.tisigchen Hauptbahnen staatnaeitig' 
geleibU'teu Ziu»garuuiieziit^chü«i»e. 1881. üUU. 

— Die Eieenbahntariffirftge in Frankreich. 1880. 15(K 1888. 136. 

— IVrwoiu ii- iiiul Gütertarife der firanz'>--i>( lii'ii Si;iat«ei«enbahnen. Von F. Ifftt. 1. 

— Kranzii>i-i h»'-. Ki-cnbahntarifwo^cn. Tlrii Ii. IWt». 7f2'y 

— V erhandlungen der frauzüsit>chen Raninier «ber die neuen Tarile der Paria — 

Lyon— Mktelmeerbahn. Von Ulrich. 1886. 725. 

— Ein Gesetzentwurf über das Eiaenbahntarifwesen. Von Ulrich. 1880. Mlft. 

— neuer Ki-t nbaliiitarü^rfset/.entwurf in Frankreich. Von Tlrich. 1^91. uu\. 

— Die Kisenbahnni der franziisiüc lu n Kolonien. 18S«. 557. 1887. KV». («. a. Afrika). 

— Die St. Gotthardbahn und der französiselie Verkelir. 1881. 

— Die Einführ aua Deutachtand und Frankreich in die Schweis und der deiitacb- 

<( li\vt'i/,eri.selie. nnreii{<an,i:-\ ( ikrlir. ISS-I. 

— l)it' Kinenbahnen Deut-^eblaiui-, Kn^iiands und rrankreiehs. IMS9. -t.'i 1X90. 

1040. 1891. lUM. l8iKi. im. am. 113ö. 18iM. 1(»51. I8Ü5. ll^l. IMMi. i 1 15. 
1807. IIIS. 1888. 1265. 

— IMe Zahl dl r Keittenden auf den fran/.«isi«chen Eiaenbahnen. 1881. 184. 

— Betriebsfiiin.iliiiien <b'r tran/iiwi-ichen Hauptbahnen. 1880. 12;^. 1881. i lo. 

l&i. 41Ü. 1882. iW. 250. 40Ü. 511. 1883. 58. Kk'«. ;i8'2. 1885. 84. 4%. (il^2- 1886. 

mL 808. 1888. 94. 899. 188». 27-2. 446. 1800. 1-2G. 058. 1881. 148. 674. 1808. Uioa 
18Ba 7m. 1801. 144. 7S6. 1182. 1808. 636. 1163. 1807. 830. 1806^ 136. 8ia 

— Die Hi.senbahncu in l iMukn ieh. 1886.51!). 1888. 7:^1. IWK). 0,37. 18M. 321. 49&. 

IM5>*2. f I.-.. l.s«>:{. ls\^. >.\w. mKi. [m. isfMt. 9H. 185K 

— netVirni de> l'eruonen- und Eil{rul\ erkelir?*. Von l lricli. 185)*2. .ü». 

— .Vllgemeinc Krgcbniüse der Personeuturifrcfonn vom 1. April 181)2. 1886» 401. 

— Statiittische Zuaammenstelinngen über die deutachen» franaOsiachenf schwedi- 

schen und norw^egiachen Nebenbahnen. 1886. 81. 

— !*'ranz(».«i«eln' Neben- niid Kleinbahnen. ISiKJ. :^70. 

— l)as I{auchen auf di'u rraM/..i<i-i<'lu'n Ki-^enbahnen. lS8|. i(vr). 

— .MalVregeln zur Krhuhiuig der Sicherheit des Betriebe.* bei <len fran/.osi!.chen 

EiKcnbahnen. 188& 24. 

— Zur Erhöhung der Betrieba^icherheit auf den franxnaischen Bahnen. 1882. 286. 

— Aus dem von M. V.. Heurti-ati an das Komitee für den teehni sehen Ki-enbahn- 

betrieb erstatteten lierieht über di«> versehicdenen /.nr Sieherheit von Bahn- 
abzweigungen auf freier .Strecke bei den franzKsischen Kisenbahneu im Ge- 
brauche befindlichen Signalsysteme. 1881. 280. 

— Einffihrung einheitlicher Signale bei den Eisenbahnen in Frankreich. 1886w 416. 

— Aus dem an den fran/ösisehen Miniti^ter der öfTentliehen .\rbei(en eratatteten 

Berieht der rntcrsuchung*komniiKi»ion, betreffend die Verhtttnng von Elaen- 
bahnunl'illlcu. 188U. 177. 

— Die Zahl der EiaenbahnunlttUe bei den Aranzösischen Hauptbahnen. 1882. 321. 

1888. 624. 18iM. 37a 

— Die fran'/.r»si8chen Kanalbauten. 1887. 106. 

— lh\< Projekt eine** Kanals des denx iners. Is>ö<. »jyo. 

— Verkehr auf den W.is-er-lrafsen und Eis^enbahnen. l8iKJ. H71. 

Frauen. Heber Sehrankt iilicdiciunig" durch Kranen. Von Schubert. ISSfT. ."^12. 

Freigepilck. Die rebertragbarkeit de.s liechts auf Kreigepitck. Von de Jonge. 
188a 486. 

Fuhrpark. Hat die durch den steigenden Verkehr verursachte Vermehrung dea 

Fuhrparks der Staatseisenbahnen nun den Betriebseinnahmen oder aua extra- 
ordinären Fund» zu erfolgen? 1889. 315. 
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6. 

OemetnwIrthAchatt, «. Frachtbitdung; Nntxen. 

QeHiindhcir. Ei«(>iibahnhygleii« in Besnig auf die Rei«endesk. Von Widiert. 

181K). iHK 

Gt^trcideauöt ulir. Kiiiw ii klunj;" ilvr Cit-treitlrauMiilir UufülamU.* Ifftft). 444. 

— Statirttittche Mittheilungen über di«t nu»i«cbe Getreideanaftihr. ISBS. 606. 
Oetri*ideernte. Deuttichland« G«treidepmt« und die Ktsenlwhnen. Von Tliniuer. 

IK85. Kk). 1H86. 1SS7. 353. ISSS. -J»)?. ISK». -m. 1890. HSl». 1«81. 463. 

itm. Wl. lfm. r.;il. 1H!)4. 477. 1W>:, IWMV JTi IS1>7. •>-27. 1H9S. -J^-*. 

(»etreidetarife. Die Dunlixiiht der ru^:ji»clu■u litiieidetarite im Jalire IrtJlß. 

Von Merten«. 1807. 181. 401. 1207. 
GetreideTerkehr. ReiAenotisten übe^ 8iidru««iitch« uu.i rumäiüvrhe Terkt^lirs- 

verbältniHMO, iuhVjcsondere über den Oetreideverkehr (Odessa, Oalaes und 

Braila). Von Fl. 1SH4. !>:■. 
(Jiovipafs. Die ncui- Ki>tMil>ahii iitior den <Tiovipaf>. \'i>n K. ItWtt. HWi. 
(J leise. Kosten der Gleismiteriialiung:. Von Sigle. iHQi. tkil. 
Gotthardbahn. 188S. 184. 18811. dS5. 1887. m 1888. 71. MW. 188». 6H5. 1800. 

861. 1881. Uli. 1898. 125. 1881 542. 1885. 127. 1886. Kl. 18V7< fNK 18BK. BS. 

— Die St. ( Jdttli.irdhaiin und d<*r fran/.<misi-he Verkehr. 1881. •2!P4. 
Griechenland. Der Eintritt Griechenlandrt in da» europttixche Kixenbahiinetr.. 

1881. 44N>. 

— Der Bau der griechteehen Eisenbahnen. 1881. fifKt. 

— Kisenhahiien in Griechenlau<l. 1«S2 4^^i. 18»1. 14J. ISK». 7oi. 

— Die Eisciihahnhant.'n in Oii.M-hmland. I«X7. 785». 1888. 273. 

— Die Eisenbahnen in Tliessalien. 1883. iWifi. 

— S. anch orientalische Eisenbahnen. 

— Die Eisenbahnen Griechenlands. Mit Kart^e und HAhenplftnen. Von Schwering. 

1896. 1. ll»7. 4-24- 

I. .MIjrt'iiM'iiK' X'fihiiltiiissc iW^ Landes. a> Bodeng^ostaltung' ClV — h; Kiii- 
ttieiluug des Lande.s (H). — c) KulturverhrtltniBtje, wirtliachaftliclu' \ er- 
hftltnisse, Handel und Industrie (4). — d) VerketuvTerhUltnisse (10). 
n. Allgemeine VerhnltnUse de» griechischen Eisenbahnwesens. Herstellung«- 
koxten (11). — VcrkehrnverhHltnisse nnd wirf hschaftliehe Verhältnisse der 
Bahnen (]'-\'\. — All^renieine baululie VerhSlknis^e (14). — Konsjessions- 
verliältnisse (Ut jai«Ti»i.<ehen t^isenbahnen: 1. Alljjemeiuea (lö). — Kon- 
ssesMionen der thessallschen, attiKchen und Peloponnesbahnen (16). — a) Pfir 
den Bau. — 1» Für den Betridi im l die bailliehe Unterhaltung::. e) Dauer, 
Riirkkanf nml \Ve;itail der i\i"n/.e-i>ion. — d) Tarife und Transi>ori- 
bediugungen. — e* Be^tiuuntuigcu Mi Guuston des öttentlichcQ Dien.-te'.. 

— f) Verschiedene Bestimmungen. 

III. VerhttltnisAe der einzelnen griechischen Bahnen (21). — 1. Piraeus— Athen 
±1 . — -2. !\vr«ros— Katakolo •2.V:. — :{. Die Bahnen von .Vttika i-J4i. — 
4. Die Pelopntiue^l>aIinen: a. .\ll;ieiiieines ^2'>i. — b' I'inieus— Atheu-- 
Korintli, Patraü, i'yrgo.s [VJl >. — c) K«»rinth— Argo. — .Myli— Nauplia i l\ft^ . 

— d) Myli— Kalaraata (ilio). — e) Diakophto— Kalawryta (201). f) In 
Vorbereitung begriffene Hahnen des Peloponnes (2f>4). — g) Betrieb.-.- 
verh;iltni'>-e der Pehipoiniesbalinen i-2n" — h l inan/ielle Verhilltnis-e 
der Gesellsehaft i-Jini). — Ii Statistik tler l'eiopunuefsbahuen und Aus- 
sichten för «iie Entwicklung de* Verkehrs (20D). — 5. Die the«salt»»ehen 
Bahnen: a .Vilgenieines (214). — b) Volo— Vah'stiuo— l-arif?sa lM'u. — 
c) Valestino— Kalabaka (217). — d) Oberbau, iiahnhöte tuid Betri«»b:*- 

2 
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inaU'ri.il Jis . — »• n« rri(>lisvorh}lltuiiti»e (2Ii»>. — f) Finan/ii lli- \'rrliäli- 
nis<i' <l«'r tlii'-^alisclim liahiicn '•>"J<>' — ^! Statistik nml A u --"u lif ••n liir 
dir Katwiiklini^ i IJaliiuMi — ü. Die Hahiu'u di-r N«»nlMi'.->tku>-i»-: 

a) MiiiAOlou^hi- Kr\ (iii(>ri (226). — b) MiNKolonghi— AKrinion «±i5). — 7. 
Piraeti^— Larissa: a) BtHteutung fQr «Ion internatinnalrii Verkehr <±üii. — 
l»i Vcrkt'Iii -aii^sjchton, Walil »Irr S|>iiru rili- und der Strijrtinir^\ »'rliii Itiii- 
(liT Halii» '-^i!^'. — n AfltiTf VorarlM-iirn SM). — d; \'orarl»ritrii iU'r 
lrniiZ(>''is( lK'n MiMsioii (232). — e) Oesct/lii lio (tonohtnii^ung des Bahn- 
baiiPK (4124). — f) Vergebung der BauauHfQhriing {4^). — gt BeKrlireibiiiii; 
d»T in An«t'iilirung bi'^riinVncn IJnif und Lap- der Banarl>t*iti'ii liT- — 
h) Stn'itifrki'itrn z\vis«licn «Icr IJr^icnni^r und d»'r Ban«r»*sfHi»chafi 1431). 
— i) .h'tzi}?f Laj?«' und AussitdiU-n der Ffrti;;»*tfllunjif (4it4). 
IV. Allgemeine Stattittik und AuMttichten für die weitere Entwlcklunfr d<>s 
Kriec'liisi'luMi KisenbahnwesenH. — I. .Mlgeiuein«' Statintlk (4:!') 2. Aus- 
sichten fttr die weitere Rntwicklnnj? deH griechiHchen Ki»enbahnwe«enf» 
i4r,i. 

Grofsbritanni<-n. Kisonbahni>rii(-k(' /.wi.Hclicn Frankrcicii und i^njfland. IHKI. 17 S. 

— Die Erweiterung beittehender und Anlage neuer KiMenbahnen. Kanitle« Tram- 

wavH in (In.fshiitannii'n. 1880. 1!»7. 1884. 185. 

— I>i<' Kniw ifklnn^r des Kisenhaliriiu't/.c- in Knfrinnd. ISST. H»7. 

— Dil- unti'rirdi.silicu StadU'i^cnlialini'n in Li»n<i»»n. Von .Jnnjfnitkt i. issl. -Uil. 

— Die Parkeinenbahn in London. 1884. asM. 

Di»' Kinfüliinug kontinuirlirlu-r Bn*ni-« n lu i den I]isi'nl)ahu/-ü}j:en im Vereinigten 
Ixonign icli F.n>;land, Si-liottland und Irland und die l>exügliflien Beütrebunicen 
auf den preufsi.selien Ei^^enliahnen. 1881. 104. 

— Aiiitrutituug' der Kiitenbalin7.Age mit kontinuirlicheu Bremsen auf den engliüchen 

KiM iibahnen. Von Wiehert, Müller. Sehrey. IflSK. ». 18M. 1». IMK 
ISS«> i-.M. ISIM 777. Hl7:{. 

— Die eng^iisi he iOi-enhalnipolitik der letzten zehn Jahre. \'ou (."ohu. ixsa. i. im. 

21)9. .^5. 4;Sö. 18H1. .'»•».>. 

— Einige Bemerknngen sn CohnK englineher Einenbahnpolitik der letzten sehn 

Jahre und üht-r eine grenieinst haftliehe TaritjiCstaltnnp. Von Flri* h is>^. 42t*. 

— Die eii'Tlisehe Kisenl»ahn}jes«'tzgehnnjr. issT. .»Hl. WA. isss. :;s'.». Ihs^j i 

— Kngli.'ielK' KiHenbahuj^eset/.j^ebuu};, At*n(ierung der (lesely.e über l*as>ayier^leufr 

und über Beförderung der königlichen Truppen auf den Eiitenbahnen. INM. d». 

— Das i'ufrliselie EiMenbalm- und Kanalverkehrngeitetx vom MI. August IHHH, Von 

ririrh. IHSl». i. 

— Kine Krisis in der (le.schit iile der siin»tlistlien Ki>enl>abnen. 1S9Ü. 4711. 

— Die englischen Priratbahnen und der EiHenbalinbau. I8R0. 291. 

— .Vnssichten eines Staatsl>alnis\ steins in F.iigland. Von Cohn. l.Sifr<. i 

— Die Fnrtseiiritte der engliselieu Telegrapheuverwaltiing mt der l-ebemahnie in 

.Staatsbetrieb. 1881. 1(N). 

— Der engÜHche ParlanientKansxchnfit «ir Untersuchung der ElHenbahntariffirag«*. 

1H8Ü. 4410. 

— I)ie Kisenbahntarite in Fn^zlaiifl und Amerika. 1881. 4(17. 

— Die Ki.Henbahntarife in (Jrofsln-itannieii. 1S81. 178. 

— Di« Kisenbabntarifge.<4etzgebung in Groftibritannlen. 1887. 281. 

— Die Höhe der Eiitenbahntarife fflr die Beförderung von $eefii>chen in England. 

IHSK. .Ss<l. 

— Ueform d<'r (tütfilarlfe. iHlfcl. 44-2. 

— Die Kisenlialnu-n Deutsehlands, Kurlands und Frankreivlis. 1889. 67.'>. 18*». 

um. im. mi. isw. \m. isbb. 1135. tm. 1051. ises. 1191. ises. iiir>. 
1887. nvi. isea lan». 
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Uro (h Ihm tau II if II. Kijfehiiissc des B»'iri«'l)('h (U-r cnj^IlHchen uud pn'ufMlM'tMMi 
Ki.iciibuhiu'11. lM7a 1. lt^9. 1. INN». 47. INNI. .iSt. 

— Di«* Einenbahnen Deutschlands und England«. 1884. H». 18SS. öri.). I88B. liST. 

I>N7. .->4i 188S C'-i. ISN». H7r». 

— Dtr i'iT'ioixMivfrkflir und die Kinuahuu'u der uuterirdiscliuu StaUtbaliii hi 

Lniulon. 18H1. :{(). 

— Vermfndming der WagenklaxHon auf d<>n engÜMchen Eisenbahnen. 180S. iHt«. 

— BotriehsHidierheit auf «It ii Ki^j iihaliiu'ii in HreufKen, dem Deutnchon Reiche 

und (Irof-ihritiiniiicii Von Blniii. IHiM» i;r.:». 

— Entwiciclung dt'r ('Uij;iisch('n Ki»«(>iibaliu<'n. INH6. 387. 

— I>ie Ei.tcnbahnunfKlIe auf den doutitclten, verglichen mit denen auf den eug- 

Üiichen Rii<enhahn(>n int Jahre 1H79. INN». JIM». 

— Eixenbahnuiinillc in (;ioM)ritannlen und Irlauft tftSL 42. 1888. HK5. 18M. 'JH. 

INS6. 79S. INNN. H'.M. INWK 4M. 

— Kiusturz d«T Brüciie über den Tay. 18H0. 168. 

— Die Ventilation der unterirdischen Stadteitienbahn in Lon<lon. 18WI. 

— Knhlenerzeugun<; und Kolilenvorkclir in England und Schottlaini. IN!M. Wü. 

— Arb('itH7,4>it der engliNchen KiseubulnilM*dien»teten. Von Cohn. ItttM. äiKI. IMKi. 

I. 18U6. (i7K 
Gnatemala, ». Amerika. 

Ofiterbeforderung. NordamerlkaniHcho Eittenbahni'erhftltnlüHe. Gttterbeforde- 
ruii^r inui Tarifo der EiMenbahnen der Vereinigten Staaten vou Amerika. Von 

V. i\ L.'v.'ii. I»C» I 
Güi»*rlu>wfgnng, s. Siati>tik. 

OfiternebenHtellen. Stückgutversaud von und naeli cntternt von der Kii>en- 

bahntitation liegenden Orten. Von Drilling. I8B1. H36. 
Güterverkehr. Vorsclila>r eines vrn'infarliU'ii GüterabfertigungitverfahrenH auf 

N«-l>«Mi- iiiul Kb'inlialiiicii. Vnii I >i illiii;r. iNHJi. 

— Suunuig!>rnlie int liüterverkehr der preufsischen Staatseisfiibahuen. V«)n Se\ «ifi. 

iffu. tau. 

— auf den dciits(>hen Eisenbahnen nach Vierteljahrsabuchnltten. — IHflO. Vou 

Lohaiif-. IS9(). Hirl IWM <■'.•>. 

— Der durchgehende GütiTverki lu: zwischen Chicago uud den atlantisciu-n iliilea. 

Ins<^— IHHI. Von V. d. Leyen. I8HR. «Hi 
Güterwagen. Ueber die Abkünnmg de« Aufenthalte« der Güterwagen auf den 
S aiionen. Von Trne. ISJtt. !)42. 

— Krhöhnng des Ladegewichts «ler Güterwagen der preufHisehen StaatabahiuMi. 

IH8S. I.H2. 

H. 

Haftpflicht. Die Haftpflicht der EiMenbahnen aus § d5 de» Gesetnei« vom H. No- 
vember 1888 bei Sachbexclindijiunt:« u Von Cölih-. ISOl. csc. 

— Kitunen .\>*/.<muI('iiI«'!i rinc-^ im lli ir i tic ^»•tiKitru-ii Ki-('ul>aliuarl»ciU'rs 

die Kisrnbaluivcrwalliing .'\us|u lultc aut Grund i\v> iiatt|>Hiclitgcsct/c.<^ gellend 
machen, falls der Getodtete niciit ihr einziger Emiihrer ist? Von OlTenberg 
IHB8. 472. 

— s. Absibuitt II. 

Hanil)urg. l*«-rsonenverkehr auf der Haniburg-AUunaci- Verbind ungtjlmhn. Von 
i'i<H-k. 188». 157. 

— Mittlieilungen über Hamburgische VerkelirsverhAltnisse. Von Breitenbueii. 

IHN». 34-2. 

— Die Kisenbalmzüge zwisciien Berlin und Hamburg Mn»i und jetzt. Innh. imi*. 

9' 
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Hennen. Die B«»trlebi»über»chü*«e der Staatoeinenbahnen im Orofslienogthiim 

Hessen. 1170. 

— Der Allkauf der Hessi-rli<Mi Ludwigsbahn durch Preufsen und Hesbcn. I«MT. 1. 

— Gescliichte und Statistik de« Staatseisenbahnweren« Im GroCiber/ogthuiii 

Hessen. Von Zeller. 1885^ (M8. 

— Vertrag der Refjii rung mit der Hessischen Ludwigrsbahu IS5V» 130. 

— (".rofsherzoglich olx-rhessische Kisenbalinen. 1X85. 137. (»ü2. 1897. 813. 
Heizmaterial. Lieferung von Heizmaterial an die Beamten und Arbeiter der 

Staatobahnen. 1880. 
Hersegowina, ».Bosnien. 

Hinterbliebenenve.rsorjrting, i*. Alter^versorgtmg. 
Hochbahnen, s. Amerika |New-York). — Berliner Stadtbahn. 

Honduras s. Amerika. 
Hygiene, x. (.ii'sundheit. 

I. 

.lapan s. Asien. 

.Lava s. Asien. 
Indien s. .Vsit-n. 

lnduhtrieeit>enbahnen. 1880. 163. 

InterkommunikationüBignale. Blnricbtung in den Personensttgen saro Zwecke 

einer Verbindung mit dem Zugpersonal. 1878. 95. 1884. 48«. 
_ Si^'nal Vorrichtungen für d e ZtiginsasHen auf deu spanischen fc^isünbahuen. 
1881. 1122. 

— H, UnfUle. Sicherheit des Betriebes. 
Internationales Eisenbahn iraehtrecht 1880. Jir-i. 

— Abrtehlti& eines internationalen Vertrages betr. das Eisenbaimfrachtrecht. 1881. 

5«). 

— H. Abschnitt II. 

Italien. Bahnhofsnufuhrwege in lalien. 1888. 64. 

— l)i<« St. Gotthardbahn un<i der fraiiz>i-'.-<( lio Verkehr. 1881. ilM. 

— Dif St. Gf.fth;n- il»ahn, 18S.V 1S4. 1SS4J j 1HS7 -JT»;. 1888. 71. 18MH. l>Ki. 

lfm. m. 1891. 1111. 1888. liV 1894. 542. 1895. 127. 1896. 1897. IUI. 

188R. BS. 

— Die neue Kisenbahn üb«'r den (ii(»vi|iafs. 1880. 866. 

— Die Kiscii1i,ihiih;nitcn in Itjilit ii ISS7. '>fM\. 

— Die Erwein rung de* itaiieni»>eheu Ei»enbaimnetzeh seit Krla/s des Ui-^« t-tc» 

vom 29. Juli IK79. Von K. 1880. 60. 

— Geschichte der oberitalienischen Eisenbahn. Von Pieck. 1888. ISft. 

— Die r.ffriitlichrn Arbeiten in Italien hn .lahre 1880. 1881. 112. 

— Das italienisclie Kist-nbahnwesen. issi». 284. 

— Die Herstellung einer neuen Sehienenstrafse zwischen Fraiüureich und Italien. 

1881. 175. 482. 

— I>if Simplonbahn. 1883. .vj!i. 

— L».T Siuiplontniinel :iL»',>. 

— Die Ei!^^•nbahnen in Sizilien. 1882. 149. 1886. 247. 

— I>ie Herotellnng eincd Tunnels unter der Meerenge von Messina. 188B. Ort. 

-Die r.iMnb.iliii Xr;ii'<'l l{<'.£i-jrio. 1805. 12dl. 

— Der r-,.l ,li Tcn.i.itiiim.'l. IH5K lr?74. 

— Tunnel zwibclu n l'rankreieh imd Italien. 1881. 175. 

— Die Herstellung der neneii Sehienenstrafse awischen Frankreich und Italien. 

1881. 4H^2. 
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Itali«'!!. Di«' italit'nUi'lu' Ki-<Mil)aliin n<|uet«'k()umii>sioii ISSI 102. 

— Der Bericht der Enquetekuiuiiuhnion über da« itulieui^ciie EUeubuhuweöeu. 

im, 177. 

— Die EUenbahnfragen in Italien. Von Piedc. 18S. 91. 

— Die FisrnhahnverhftltniHsc in Italien. 1891. 43'2. 

— Itnlienisclu; Kisenbahiivt rlialtniHSc. 1896. -253. 189?. ll>. 

— Eine italienische Kitjenbaluicutiuete. 1898. 33. 

— Falurgesebwlndi^eil der itallenlsclien Sehnellsage. 18B0. 122. 

— Eisenbahnpolitik in Italien. 1882. 498. 1883. h^. 

— Eisenbahnankatif seiteii!» der italienischen Hef^ieruny. IHSI. 4<h;. 

— Da» italienii!iche Ki.senbahngeüetz vom 27. April 18fC» und die neuen iJetriebü- 

überlaMungBTertrtge. Von Pieck. 1888. I4l. 864. 

— Die italienischen Elsenbahnbetriebegesellsctiaften. 1888. ä66. 1888. 431. 1800. 

s_)4. 1892. IK). 

— Der neue Vertrag zwischen der italieni.Hchen Regierung und der Verwaltung 

der italienischen Sfldbatm. 1881. 294. 

— Staatshaushaltsetat de» Königreichs Italien. 1886. •245. 

— Die italienischen Eisenbahnen und die .Malaria. 1882. ISO. 

— iMafsregelu zur Bekanij)t'ung der Malaria. 1882. 4(»i). 

— Der Zutritt au den l'errout« auf den Bahnhöfen in Italien. 1887. 846. 1888. 270. 

— Zugversptttung^i auf den italienisclien Eisenbahnen. 1888. 576. 

— Erhöhung der Eisenbahnbefördernngssteuer. 1898. .')7ii. 

— Betriebseinnahtne der italienischen Eisenljaluien. ISJÖ, :,i-2. 188(1. 280. 1884. H!'. 

237. 554. 1885. 341. GIH. 1886. 55t». 1887. '2t<iu 5US. b52. 1888. 577. 1889. 131. 
1884. 765. 18IIK. 401. 1887. 110. 1002. 18li& 812. 

— DU- italirnischen Eisenbahnen. 1881. 181. 1888. 40. 1888. OK 1884. 197. 188&. 

i<t,s. iKstj. (jcn. im). ä)3. 1892. 742. 

— Die Beirieb.scrgebnisse der italienitsehen Eii>enbahnen. l8tM. c*ll4. 1898. .541». 

— Die Betriebskosten der italienisclien Eisenbahnen im Verglelcli mit denen der 

Eisenbahn»'n anderer Lsinder. Von Clan-. 1898. 93tJ. 

— Der Verkehr zwischen Deutschland inid Italien. 1887. 2h5. 

— Dain|)riraniwayK in Italien. 1884. 140. 1885. 22t). 1886. 42»». 1887. 2?^i. 1889. 

121». 188a 823. 

— Unterscheidungr von Eisenbahnen und Tramlialinen in Italien. 1888. 2ß9. 

— Beitrag zur Kenntiiir«; (1er Nebenbahnen Italiens. Von .lüttner. 188Bt 478b 

— Die Sekuniiarbahntrage in Italien. Von ('lan>. 1S83. Wl 

— Die I)anii)tstrafi«enl)alnien und Nebenbahnen in Italien. 1890. 823. 1801. 916. 

R. 

K aua Ii >irnng der .Mosel. Von Todt. 188B. ti23. 
Kapkolonie s. Afrika. 

Kessel. Welche Vorschriften gelten für die Kessel der Eisenbahulokomotiven? 
Von Schrey. 1888. 211. 419. 

— H. Damptke.ssel. 

Kinder. Die Beförderung kleiner Kinder auf den rusMiHcheji £it»eubaliueu. 1889. 

.57II. 

Kleiiiasicu s. Asien. 

Klassifikation der Eisenbahnen (techniHche und wirthMvhaftltvhe Klassifikation). 
Von Ulrich. 1881. Oa 

Kleinbahnen. Das Hecht der Kleinbahnen und Privataiischlufsbabnen nachdem 
Gescta vom 28w Juli imi. 1888. IIKK 
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Kloinbahiien. Ueber die Fffrd«nmg des Lokalbahnwesens durch dessen Inter- 

• 'SHciitrii. Von V. Weichs. 18?)5. 5;p. 
- ri'her (ti<' privatn i htlich«» uud wirthMcliattiiche Nutur de« PrivaiaiiHchluffjjlfiNt». 

Von Locwi«. 18Ö8. 1, 244. 
Klima. Die klimaciKchen VerhAItnisse Sibiriens und deren Einflufs auf die dort 

geplanten Eisenbahnen. 188B. 901. 
Ktihlencrzeugiinpr mid K oh lenverkelir in England und Sihotthind. 1881. (167. 
K oni nnni a Ib »'S t (• uc r u II *U'r Eisenbaliiicii. Vdii (Jh-ini. I8M6. r><>. 

— dvr Kiunatuucn des Staates aus dem Eifi-iibahubetriebe. Von Mykitt^i. IKHI. S7ü. 
Kongostaat h, Afrika. 

Konaessionswesen. Das Elsenbahnkonaessionswesen Im Kalserthuni Brat^ilien. 
1881. 170. 

Kopenhagen. I)ii> Eist-nbahu- und Uampfschiffverbindung awischen Ko|>enliafeo 

und Berlin. IKHl. -kil. 
Korea s. Asien. 

Krankenkassen, h. Wohlfahrcseinriehtungen. 

L. 

Lagerhaus. Gesehältsverkohr des Lagerhauses der Stadt Wien. 1886k 314. 
Levanteverkehr, deutscher Uber Hamburg. tMk 66S. 

I.nkalhnhnen, s. Kleinbahnen. 

Ijok n III (» t i V r. Die Fontaiiie'x In- Lokninotix c Vmi Woas. 1S82. 1.V2. 

— Der bau von I^okoniotiven und Eisenbahnwagen in iiufsland. Von <'iau». 

1888. 68. 

London. Die unterirdischen Stadtelsenbahnen In London. Von Jungnickel. 

IHRI. 4<il. 

— Die Ventilation der imterirdix-lien Stadlei^eiihaliiien in Loiiddii. iSKi. -jTo. 

— Der l'erHonenverkehr und die Einnahmen iler unierirdisehen Stadtbahn in London. 

18M. 36. 

— IMe Parkeisenbalm in London. IHM. ±24. 

— Schnellverkt'hr in St:i<lt<-n, inic lie-^mi lerer Berücksichtigung vou London und 

New-Vork. Vnn Keinniann. IWW. -Jiüi. 44'.i. 
Luftdruekbremsen. Die zunehmende Wrbreiiung der (iüterwagenlutibreiase 
in Nordamerika. 1881. 11I7. 

— K. Bremsen. 

IL 

Magdeburg. Die Entstehung der MagJeburg-Leipxiger Eisenbahn. Von v. d. 

Eeyen. im). JIT. 
Main — Neckar- Bahn. 1»«. 003. iH96. U-J. 115.-). 

.Malaria. Die italienischen Eii^enbahnen un 1 die Malaria. Von Claus. iHttt. 1.50. 

— Mafsregeln aur BelcJbnpfüng der Malaria. 1888. 400. 
Malaysche Staaten s. Asien. 

Mt ( h.i nische Verbindung von Weichen und Signalen. ^8. auch Unflllle.i 
Mec kienbiirg. Die Verstaatlichung der mecklenburgischen Eisenbahnen. 18H0. 
317. 1H»4. ;m 

— Mecklenburgische Etsenbabnvorhigen. I8K. 1881. 869. 

— Die Entstehung und Entwicklung des Elsenbahnnetses in Mecklenburg^Schwerin. 

Von Schmidt. 1884. 1(166. 
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Mi'X i k<» ^. Amerika. 

MineraliMfhe Bodf UAvIiHtze. U<'b<'r die Gv.wliinuugA- uud AbHatxg«'biete der 
wichtigeren nutslmreii uiIncniliHchtMi BodejiKchAtz« Rheinland-VVtwtfalciiüi uud 
Nnssaiii* ^Sti'iiiknlili'ii. Kis«'ii«'rz<\ Si h\vi«felicie«, Blei-, Zink-, Kupfer-, S^Iangan- 
vi/.t'i. Von SrhiiM'if-. r l«SS. 44 1. (ii".». 

Monopol. » amJt'ii-Aiiil)ov-Kiai'litiJ,v>fllsiliat'C. Kiii Üi'iiiayi" zur lifsiliitliU' dt's 
GittenbahnmoQopoli« in den Vereinigten Staaten von Amerika. 1880. 1. 

— Die viTcinii^tini Monopole der uordamertkaiii.srlu'u Privatbalinen und der 

Siaiirlard Oil Company. Von v. d. I^ven. IÄ*1. 'JHl. 
Montblanc. *. Sinipiou. 

N. 

Nata I s. Atrika. 

NeJttMiliMliiien. Srnti<ri-<lM' Zii>:niniM'n-.t('lhiii;i<Mi üher die (leutsfheu, franxt'»»!- 
i*elieii, hcliwedisclien und uor»vep(*elu'U Nel)euhahnen. Sl. 

— OrganiHation dei* l»elgiMchen NebenbahnweHenn. Von Sonneni»chein. 18R6. 748. 

— in Beigien. IHK«. Kl'». IKKil. 117 lHiN>. HJ». IHDI. IH.-i. 18118.64a 1803. «W. 

— Beitrag; zur Ki'iintnifs der NehniliMlincii Maliciis. \<>u .liittner. IHHß. 47^i. 

— Dampf!<tnirM iil>aliiieii uud Nebeubahueu iu Italien, imi. 1441. iHtS». •IHK iiSm. 

42U. 18H7. 2HÜ. I80O. m. I8»l. 916. 

— Die SekundArbaiuifrage In Itaifen. Von Claua. 1888. 15». 

— Französisehe Neln-n- und Kleinhahiieu. 188B. ;^7(t 

— Die Nebenbahnt'rage in Oei<terreicli. Von 8oniu>nsclieiu. liSSJ. OtiH. 775. IHUB. 

— i)aH Seknndftrbalmwerten In Prouftten hoH IrtTO. Von M. 1881. 116. 

— Die Aufgraben der Verwaltung beim Bau von Nebenbahnen. Von !*aniieu'berg. 

!«n. 

— Anlage neuer Sekuudilrbahueu, sowie Aut'wciulungeu zur \ erbeMserung dett 

StaatNeisenbahnnetze» im Königreich Sachsen. I88S. 33. 146. 1884. 188. 1886. 

•244. 18K8. mi :{HH. mm i±>. mit 408. 646. 18B4. 669. 

— s. SekundHrbaliiicii. Trambahnen. 
NeUHeelaud s. Australien. 
Neu-Süd- Wales s. Australien. 
Nicaragua 9. Amerika. 

Niederlande. Das Elüenbahnweiten in den Niederlanden (Länge, GeKchichtlicheH, 

allgemeine Kif'eul)abngesetzgebunfr, ( lesrlUcliat't für di'ii Mctricb von Staats- 
bahnen, Holliindisriu- HisenbahugoKellHchaft, die Kit»eubahu-Eu4ue.U' iu Idrtl 
und lr^K'2i. Von Claus. 1883. .'>71. 

— Die Neuordnung des fCieenbahnweHenH im Königreich der Niederlande. Von 

Clauü. 1898. 45«.). 75(5. ;«). 

— hie iii.Ml.Tlilndisi-lien Kiseiil)alin<'n. IHKJ. 57. 1885. HI. |SN»5. 10(i. .V14. 1887.417. 

1888. 74<^. 188U. ÖH). l8iN). 44<>. 18SU. IMMK IHOH. !IK7. 18U». 9Vi. 18»4. 1147. 
1886. 91. 1187. 1887. 1160. 1888. 1310. 

— Die Tranibahueu iu den Niederlanden. I8S((. 1887. 410. 1888. 760. 1889. 

5H1. 1890. 4S(;. ls«H. (wf,. |s*>->. ww. 189». \m. 

— Die bepllanzuug der kulturliUiigeu iJiudereien bei deu niederlUudiiscIieu .Staat.s- 

bahnen. 1888. 40». 

— l^e Vergütung der Riaenbahn für die Beförderung von Fostparketen iu den 

Niederlanden. 1881. kK). 
Normalzeit. Die Kiut'iiliruug einer N«»rmaly.«'it (Standard tiuie; auf deu Eteen- 
buhuen der Vereinigten .Staaten von Amerika. 1884. 
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I. Abhandlungen und kleinere Mittheilungen. 



Nur\vi>gfii. Dio skaudinavisclicn KiHenbahnen und dii* Kir«cubalmen Nurwegeu» 
in den Jahreu 1887/Ö und 18Hr</ll. 1890. Hürt. 

— Aushau des nonr^schen Elsenhahnnetxeii. ISM. S70. 87iK 

— Non^egische Eisenbahnbanten. I8IIS. 1934. 1807. 1212. 18%. l(>7!) 

— Stafistischf ZusHiiiiiKMistclhiiig«*!» ül»(»r ilic »Icutsolieii. franzüsiückt'Uf »cbwe- 

(Uiicheu und norwegiüehtMi Ni'bi'ubuluK'u. IKHti. hl. 

— Die Eisenbahnen in Norwegen. 1881. 600. 1888. m. 18K7. 112. 18BRu 19. 751. 

— Eine Versammlung von X'crtrftem der Eisenbahnen der Königreiche Schweden 

Xorwc-rcn und Diliicmark IHMl los 

— Statistisches von den norwcj^iM-lieu Kiseiibaiiiieu. IStSiL 518. 

~ Die Eisenbahnen in Skandinavien. 188K. 671. 18Ba 9m. t»l. «06. 1811. 972. 

I8B«. 12S. 1886. 811. 1806. 897. 1887. 600. 180a 779. 
Nut/.«- II CröTge des uciiirinwirthschaftlichen Nutsens der Eisenbahnen fftr dir 

Vrik.lirs.'inheit. 185JO. 14. 

— Bestiiinuuiig des KinHusses einer l-^iut>clu:äiikung de> \ eri^eaduiigi»gebiete.H 
- durch benachbarte Mariclorte oder durch die Grenaen des Bahnnetzes sowie 

auch der Strarst'n auf die Grofse des gemeinwirthschaftlichen Kutaens der 

K.iM-nhnlin. ii. ISiM). •_>(». 

— Berecbiiuug de» genieiawirlht»chuttlii-heu Nuty.eiis det» deuihcben Eit»eubahu 

netses. 18B0. 24. 

— Ermittlung der Zunahme des gemeinwirthschaftlichen Nutxens der Eisenbahuen, 

wek-tii- Hi r.ibsi tziin^ der bestehenden FrachtMfttBe auf die Betriebsselbst- 
kosten eintreten würde. ItftW. 

0. 

Oberbau, s. rnfillU'. 

Oberhessische Kisen Italmen. 1HU5. 137. tR>2. 1MU7. 
O'esterri'ich-Ungarn. Staatseisenbahnbauten in Oetletreich. 1888. 866. 

— Entwickhing der ci-^irrreicbiseli-nngarischen Eisenbahnen. 1888. 88. 494. 

— Srnatseisfiibalmliautfii in ( )(".terreich- 1888. 860. 

— Die Wiener Stadtbahn. 18W. 825. 

— Entwicklung des Eisenbafannetaes der Österreichisch-ungarischen Monarchie von 

1*<37— 18!»3. 1888. HIM. 

— Die Ki».t'nb;ihntnrif('nijuete in Oesterreich. 1SH3. Kil. 

— Die Verhandlungen des listerreit hisclien Abgeurdnetenhauses über den Erwerb 
der Kaiserin Elisabethbuhn tür den Staat. 1881. 149. 

— Erwerb der k. k. priv. EliHabeth-Westbahn fUr den (österreichischen Staat. IMKl. 

;»s. um;. 

— Erwerb der Kaiserin Eli.sabethbahn für d«'n österreielnschen Staat. lss:f. 

— Ahn tien Verhandlungen des österreiehi.schen Herrenliauses ül>er d»*n Erwerb 

der KaiMcrin EHsabethbahn für den Staat. 1888. 146. 

— Staats«'isi'nbalinpolitik in < •e-terreieh-Vugam. 18M. 23. 

— Die bisherijzfn Erfolire <ler Staatsbahnpulitik in rnj»ani. iSSi :;i7. 

— Vertrag xwiKchen der königl. ungarischen Slaatsregiernng nnd «icr k. k. i»riv. 
("Hterreirhischen StaatseiHenbahngesellschaft vom H. Juni 18X2. 18N8. 495. 
1883. 58. 

— Die ><taatlichen Zinsgarantieauschfisse an die öKterreichischcu EiHcabahuen. 

— ( »rganiMation des Staatselsenbahnbetriebes in Oesterreich. 1888. 218. 

— Neuregelung der königl. ungarischen Staatsbahnvenvaltiing. 1886. 548. 

— Neugestaltung: der nstern-ielii^clien Kiveiibalinbeh.inien. 18B6. IIBW. 

— Die EiHenl>ahuen in Bosnien nnd Her/.egowiiia. liSSb. 272. 
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Oesterreich- l'ii^'^arii. Die EiMenb«luiea in Oesterreich und Ungarn. 1884.366. 

IHSß. :m. 18X7. 7-21. ISSS. 714. 

— Statistiüche Nachric-htt'n über die KiseubuUiieu der oüterreichiscli-uugarischen 

Monarchie und Hauptergebnisse der österreichischen Eisenhahnstatisttlc. 18B0. 
•M. 1891. 71. 1892. <J±>. 1H94. 106. iHÖo. H7:! 

— Statistische Nnchrieliteii ühtT östcrrcii-hiNch-ungariiicbe Eisenbahnen für die Jahre 

1887, 1888 und 18H«J. 1891. 71. 18«2. (»22. 

— Die k. k. üMterreieliiüvhen Staatobahnen. 1801. 687. I8K. 9Bß. 1891 86a 180S. 

109. 1806. G6. 1887. 72. 1808. 66. 

— Dit> in rn<rarii belep-inn Stredcen der Österreichisch «ungarischen Staatseisen- 

bahngeseilschaft. 1891. '.»IH. 

— Die BiKenbahneu der österreichiitch-unguriHchea .Monarchie. 1806. 688. 

— Die Eisenbahnen Ungarns in 1896. Von Nagel. 1888. 971. 

— GüterbewegunfT auf den ungarischen Kisenbahnen. 1898. 7!)!». 

— HiTsoncnverkehr der k^\. inif^ari.scheii Staat^balnu-u. 1X98. IHKI. 

— Hauiilergebuih.se der uMterreiclii.scheu Ei8enbaLnsuui.-.iik. 1898. jVJ. 

— Die Eisenbahnen in Siebenbürgen und deren Verlcehr. Von Kellner. 1886. 513. 

— Die Xebenbahnfr^ in Oesterreich. Von Sonnenschein. 1887. GSÜ, 775* 

— Ge»ehjitt.s\ i rkehr de» [.^erhauHCK der Stadt W ien. 1885, 21-1. 

— 8. a. l'ngarQ. 

Oldenburgische Eisenbahnen. 1886. 79. 1886. 101. 1887. läB. 1888. 886. 
1889. 180. !K)7 1890. 1077. 1808. 648. 1806. 806. 1163. 18IM. 1180. 1806. Ua 

1897. nry. 185J8. :m 

Oldenburg. Die Vermehrung deb Güteru'agen]>ark» der grufHlierzoglicti oldeu- 

bnrglschen Staatsbahnen. 1891. 681. 
Omnibussflge im Beafarke der Iconigl. Elsenbahndirektion au Hannover. Von 

V. Borries. 1881 528. 
Orieiitl)ahnen. Die Herstellun}; von Ki.scnbahiiverbindungeu zwiKchen Wien 

einerseitK und Kunt^tantinopel und Saionichi audererüeitH. 1883. :-)C7. 

— Die Vorbereitungen für den Bau der Orientbahnen. 1881 142. 

— Die Vollendung der Orientauschlfisse. 1885. 884. 

Ori t-n t .1 Ii "^rlie Kisenbahnen ^(rrieehenland. ennipni-rhc Türkei» klelnasiatisclie 
Türkei . Von Jiittner. 1882. 1H7. 2S1. 1883. 17(». 1895». IHl. 

— Die Kisenbaim von HuMtschuk nach Varna, 1885. ÜJK>. 

— Der Ankauf der Eisenbahn von Rnstschuk nach Vama. 1886. 696. 

— Salonik-Monastir. 1888. 131. 1898. 1377. 

— Anschhifsbahn Salonik-KnuKtantinopel. 1891*. 1375. 
Orleans b;i hn. m. Frankreich. 

OrtMpolizeibehürden. Die Thätigkeit der RisenbahnbetriebHilmter als Orts- 
polizeibehörden Im Sinne des UnrallverKiclierungsgeKetxes. Von r. Rlitxin^. 
1886. 78. 

PalAstina s. Asien. 
Paraguay 8. Amerika. 

Paris. Stadtbahnen in l'aii> IMKI. 44'.». mv t)\?,. 

Pensionii- und rnter.-itützuug.>ka>scn t'ur die liedii'U>teten der ru.^.si.schen Ei.sen- 

bahnen. Von Claus. 188R. 905. 
Pensionskassen, s. a. Wohlfahrtseinrichtungen. 
Perron, s. Bahnsteig. 
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1. Aithaiulliiiigeii iiiui kleinen» Mittbellungen. 



Perxononfalirgeld. Theorie der Tarifblldiinfir. Von Ijaunliardt. INBOt 911. 

— Aii'--rlu'ulunj? der von der Verkehrsmenjrr alihilnpi^en TrMn!«|>ortkoKUMi aun 

tleii ( icsjuinntl>flrii'hsaus;ral)«'ii iiiid Kniiittlnii;^" <lf . \\'rli.'lltni'»^<"> /.wist licu -Ifr 
liröfMe tles liüter- uihI IVrnonenverkehrs für div einzelnen DirektinnNlu'zirkc 
<leN preufNischen Rtaatfibahnnetxefi vom Jahre I8H4— H5. l8B0i 91 S. 

— Hcri rhniinic der Kosten eines \Va<:enaehHkilometerB und etneti ZugkUoinetei» 

iler l'er>i(MUMi- und (iiiter/.ü<re. 1SJK>. <M(i 

— Berüeksielitig'ung der Zinsen der Aiiseiiufl'nugHkoäten der Betriel>>uiiitel. 

18B0. 9a. 

— Berechnung der Konten eine« 6fltertonnen> und eine» Pemonenkilonieter^ 

1H5I0. !>24. 

— I»ie Betriehskonstaiite. IWM). 11-27. 

— Das Kei.segesetz. 1890. it26. 

— iCrmittlong de» Reisegesetses aui den Nachweiirangen über den PerHonen▼l'^ 

kehr auf den preufsisehen StaatHbalnien. 1H90. 931. 

— H<>reelinung der PerHonenzahl und der Betriebseinnahnie au8 dem Reii»ege:>etx. 

IHW». «JHH. 

— DarNtellnngr des ReisegefietxeN in Abhflngigkeit vom Fahrgelde und vi>n der 

HriselUnp'. 1890. «MO. 

— Vortlu'illiafteste Hube di"» l*ers<tiieiit'alir}:'el<les. IK5M). ;>4H. 
Hereehnung de» Fahrgelde.s nach Preislüngen und Zonen. 18Ü0. \Hih 

— Znochlag für Rchnellxflge, Preise für Rüclcfahrten und Rnndrel»en. IMO. m 

— SchluKH. IHHO. !>59. 

— Die Frage der Refnnii der I'ersonentarit'e. 1H9I. .Vi4. 

— Die Preise der Zeitkarten auf den preuf.sinehen Staat>«ei.<4enbahneu, vergliclicu 

mit den Z4>itkarten au«landiNcher Eisenbaluien. Von Hüte. I8B8. 66. 
l*«rKonenverkehr auf den prenfsiiichen Ei«enbahnen in den Jahren IKiTi bi« 
ItMO. Von Loliaus. 1884. 1. 

— anf den preufsiseben Staat.sbabnen. Von Todt. 18HB. 1-2. 

- auf den preur.si8ehen Staatsbalineu. Von Blum. 1H88. 467. 
~ Proxentberechnung über den Personenverkehr auf den preulsiachen Staat»- 
ei^enbahneu. Von Hille. .->77. 1m»4. 7i. 

\ er^Iri( !ieii(b' Zi! s:niinienstellnn<i' eiuijrer Krgebnisse (b'H PersonenverkehrM tot 
<leu grülheren deutMchen ätaat.Hei.«tenbahnen. Müd. 77ü. 

— auf deutschen Staatabahnen. I8M. 606. 

— Die Ausnutzung der Personenzüge und der Sehnellzüge. 191. 066. 
Die Zabl der Iveiscmb-n auf den franziisiseiien Kisenbabneii. 1881. 184. 

— Ueforiii des l'erMonen- und Eilgutverkelirs in Frankreieb. iW. 
~ auf der unterirdiHehen EiMenbahn in London. 1884. 80. 

— Kordamerikanische VerhAltnisse. Tl. Personenverit^ehr auf den £i8enbabn«a 

der Vereinigten Staaten von Amerika. Von v. d. Leyen. 1881 401. 
^. a. Wagenklavsen. 

l'er.sunenzüge mit nununerirten l'liUzen auf amerikaniMcben Ei^enbalnien. 
1868. 46. 

— K. a. InterkommunikationsNignale. 

Peru H. Anierik.M. 

Petersburg. Der iJüierverkebr von St. Petersburg im Jahre l664/tö. ItMß. 7tä. 
Petroleum. Die vereiuigten Monopole der nnrdamerikaDiachen Privatbahnea 
und <ier Standard Oil Company. Von v. d. Leyen. 1881. SB(J, 

' I>ie I*etroleum«*infubr über <lie \Ve«erb;itVii nn<l (b"e Detitveb-Auierikaiii^ehe 
l'etndeutn;^'esellseliaft mit l>es*>ndercr Berüeküiclitigung der vorhandenen Be- 
triebsanlagen. Von Tiiome. 1892. 7<>'.>. 

— indttNtrie im wÜdllcheH RufNland. 18»t. 615. t88IK 96. 
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Philippinen s. Aftien. 
Portorico m. Amerika. 

Portugal. Neu« KiKeiibaliii«n auf der pyrenäUchen Hatbinael. IStt. 84. 

— Portti<rii'>txrlic Ei.seiibahiien. f»«t. M-2. 1881 81. 237. 18§8. »6. 18M. 1127. 180S. 

851. '.»7. (W5. 1897. 281. IHSW. 

— Die küiiii^lithe Gegellscliaft der poriugieHischeu Ebeiibulmeii. \oi\ v. d. I..eyeii. 

1886. 45H. 618. 

— Betriel)s(>rj?ebni«8e der portugiesixchen Minho- und Douro-Eiiienbahn. 1806k 1102. 

lim. :^V2. 

PoKt. Die Very;ütuiig der Kisünbahiieu für die Beförderung von Pustpacketon in 
den Niederlanden. 1881. lUü. 

— Zahlungen der Postverwaltung an die Eifienbahnen in den Vereinigten Staaten 

von Amerika. 1888. im. 

— Statiütik der dLMitscheii Keiclis|)()st- und T('le<rra|)lK'iiv<>rwaltung.. 1804 94S. 
Prei sausach r»M Im- II. Ih-r Kisnihahnrüt-kkaiif in der ( u'sctzjrebnng der eOTO- 

t>ilischon Staaten mit Niit/aiiw »'luiung" für di«* Srhweiz. 1X95. 1021>. 

l'reufsen. Au.sbiiduug: Vorlesungen über KiHenbahnweHeu auf I>ren^^^i^<cil«*u 
ITniveraitäten. 188B. 457. 

— Ausbildung der Aaseisoren für die Eiaenbahnverwaltong. Von Lentxe. 

i8Ba mi. 

— Noch ein Wort /.ur Vorbildung der höheren Eioeubahnbeanileu. Von Lent/.e. 

— Das Unleniehtawesen für die mittleren und niederen Beamten der Staataeiseu- 

babnverwattnng. 1884. 441. 

— Die bieberigim Ei^ebuistie der Unterrichtsstunden für die mittleren und niederen 

Beamten der StaataeiflenbahnviNrwattnng. 1881. 4S. 

— StaatswissenHchaftliche« Stndinm im Hlnbliclc anf die Staatseiaenbahnverwal- 

tunjr. Voll Cohn. issr>. •_>.•) 1. 

— B«iu: Die tTHtfii KiHfiibahnen von Uerliu iiacli den» Wet*ten der Monarchie. Mit 

einer TeberKichtHkarte.) Von Fleck. 1806. I. 2Ül. 4ö4. (»»3. Vorbonierkunj; 
(1). — Einleitnng: Die VerkehrsverhIlltniMse in Deutnchland vor 1K85 (2). 

— BoHtrebungen für Einfilbrung der F'isenbahnen in Deutsebland 

— Die ersten in l'reufsen beantragten Kiseidiabnunternehnnnigen 'hy - 
OberbürgemieiHter Kranke und sein Eintreten für das Magdeburg-Leipzi- 
ger Elnenbahnnntemehmen 1886 (6). — Die Voi^ftnge bis cur Ron- 
zeMMionirnng der einzelnen Private! senl)ahngeHell8chaften: Die Berlin- 
I'ot.sdanier Ki.senhaiui ( 11 1. — Die Mag(iei)urg-Leipziger Eisenbahn i:i . — 
Die nachfolgenden Konzessionirungen. Allgemeines (15). — Die Berlin- 
Antialtische Eiseidiahn (16). Die Eisenbahnveibindimgen swiachen der 
mittleren Elbe und den we.Htlicben Provinsen (39). — Die Potsdani-Magde- 
biir^« r Eisenbahn cifil i. — Die Rerlin-Hamburger Eisenbahn (27n — Die 
Zweigbahn Magdeburg- \Vittenl)erge (27rt). — Die Verfassung der in 
Betracht Icomineuden Eiäenbalingesellschaften (281). — Geacliiohtliche 
Entwicklung bis zum Jahre 1854: Allgemeine Bemerkungen (20S). — I>er 
Zeitabsehnitt von lsH7 -I84<5 (•2H4). — Die Eisenbahn von Berlin nach 
Potsdam i2H4). [Bahnlinie, rnterbau. Da.s SehienengleiH. RetriebH- 
iiiitiel. Bauko.sten. Eröffnung des Betriebes. Verkehr.sentwicklnug.j. — 
Die Eisenbahnen Magdeburg-Lelpdg, Berlin-Anhalt und Blagdeburg« 
Halberstadt (464). [Bahnlinie (eiuHebl. Bahnhöfe;. Unterbau. Das 
Schienen<rleis. Si<rnalvniTi(litini;^"en. Betriebsmittel. Haukosten. Die 
Bauau.sführung. Betrieb und Verkehr bis lrt4(i. Verkellr^ent^vi^■klnng.i. 

— Der Zeitabschnitt von 1HI6— 1864: Allgemeine Betrachtungen (471). — 
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I. Abhandlungen und kleinere Mittheilungen. 



Die Thüriii frische tiiul flii- i Berlin- 1 Potsdam Ma^Ht^ur^tT l'-i-i-nbahu 
(474). [Bahnlinie (eiuHchl. Bahiihöte). Luterhau. BanuuMlulirung. Die 
Baukosten. Die ersten Betriebsjahre.]. — Die Berlin-Hamburger Eisen* 
bahn und die Zweigbahn Magdeburg-Wittoubcrge (48.S). ! Bahnlinie 
(cinsciil Bahnhöfe), rntrrliaii. Haukapital. Haii in-tiilinin;:^ hie »Tvtfii 
BetriebKjahrt',|. — Fernere i'.^ntwickhuig der .siiiauilliehen hier in Bede 
stehenden ISisenbahncn bi» zum Jahre 1854 (6!»4). IVerketursmtwiclüung. 
Eisenbahnverbinde. Teclinisehe Entwlddung. Der wirduchaftUche 
Erfolg.]. — Sfatisti.Mche Tabellen: Tab. I. Baulichi- VcrhültniHse. ViTHonen- 
und flüterverki lir To:? - Tab. IT. .\nla^-»'kapital und Rente (710).— 
Tab. III. Betrieb.-^nutlel und deren Leist iinjj:en (724). 

Preufsen. Studien zur Geschichte de« preufHiHchen EiMenbahnwesenM. Von Fleck. 
im. 27. 284. 66B. 1M9. 28. tW9. 1073. im 668. 

I. Die AnfAnge des preufslschen F.isenbahnwesenh In Westfalen und Rhein- 
land bis 7,»jr Konze««sionirnng der ersten EiHenbahn«'u daselbst im .Jahre 
lt<37. Die \ erhaitnisse in We.sttalen und Rheinland .seit lölü (1896. 27. — 
Erste Anregung zum Bau von Elsenbalusen in Westfalen und Rheinland 
durch Friedrich Harkort — Kintreten der westPrilisehen Pni\ inzial- 

l)eliörden zu Gunsten der Kisenbahutrajre fH-J . — Sielliintrnabnie der 
preul'si.seheu Staatsregierung zu diesen BestrebunKen (ä3). — Die er.'.len 
im bergiKch-inlrldachen Indi»trii^>e»lrk zu Stande gel>rachten EiMenbiüui- 
untemehuiungen. Versuche einer Betheiligunjr der .Staat>re>:ierung ISW 
<:-'.'>'. Der Antraf; des dritten « estfilliseheii l.andtaffes im Jahre is:;i, 
betreft'eud den Bau einer Ki.senbahu von Minden uacii Lippstadt (oÜj. — 
Die in den Nachbarstaaten Belgien uud Holland geplanten Etaenbahn- 
Verbindungen mit den prenfsiselien Bheinhafen i3H). - KniMheidung der 
preufsischen Staalsn-j-ieniu}; über diese KiHenbahnprojekte 1882 und 
(3i>). — Die ferneren Sehiek.sah' diex r Kisenbahnprojekte bis zum Spill- 
Hommer ItiSö: a> (Ndn— Antwerpen (.Bheinihihe t^isenbahu) i42). — b) ÜS» 
Projekt Amsterdam— C9hi (4A). — c) Die bergisch-mflridsche Eiaenbahn- 
verbindunp: '4/5). - d) Dai» Projekt Minden— Lippstadt, erweitert zu einer 
Kisenbahuverhiiidiinir zwiHelien Ifbein und Weser (47). — Der lU-prni der 
KiseubahugeseUi^ebuug ;iti3ü uud IttHü — VorgHnge bi.s zur Kon- 

aeasionhmng: a) Die Rhein-Weser und die Dflsseldorf-Elberfelder Rinenbahn 
(235). — b) Die Rheinische Eisenbahn (240). — Die für das Saarbriieker 
Kohlen- und Industri«'revier >replant«'n KisenbahuanlafTen ls:it;/37 2f> 
II. Die ersten auf den Bau von Eisenbahiu-n ;;eriehteteu Bestrebungen in den 
von Berlin östlich gelegenen Bundestheilen der preursisuheu Monarchie 
tmd ihre Ergebnisse am Schlüsse des Jahres 1887 (tiS8). 

in. Die Kntwicklnn},' der pr«Mifsisehen Eisenbahnen von IKW bis Herbst 

(lÄlT. 2Ht ■ l{liein-W«'ser Kisenbahn '24'. — Düsseldorf-Elberfelder Ki^eu* 
bahn (2«). — Rheinische Eisenbalm (32). — Die ersten l'nternehinungen 
der östlichen Eisenbahngruppe (4{»). — Berlin— Stettin (49). — Beriln— 
Frankfurt a./O. I.V2). — Breslau— Oberschleslsche Grenxe (64). — Frank- 
furt a./0.— Breslau (57). — Breslau— Frei burp: uY» .| 

JV. Die Verhandhmg:en der vereiiii^-ien '•tändiselien Pnn in/.ialan»v, hüss«- im 
Herbst ih42, ihre Krgebnib.se uud der Kintlufs auf die Knlwitkiung des 
preufslschen Eisenbahnwesens bis Ende lfM4 1807. (mt). (1078). 

V. Die AnfHnge des preufsischen Eisenbahnwesens östlich der Oder. 

1898. 6ri.3. 

— Die VerhandliinL'^en <ler vereinigten stiindisehen Ausschüsse Aber die Rittenbafan- 
frage iu Preufsen im Jahre lt^2. 1881. 1. 
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renfaen. Die EntNtehiin^ der Magdeburgr-Leipsi^TPr ElHonbahn. Von v. d. Leyen. 

1»». 217. 

nie Antflngf der SaarWrü(k«>r Rjihn. Vnn Ofictihcr^. IWM. 231. 
BtrliiuT Stadtbahn, ihr Bau und ihre Kntwiirkliiu^. lHK^i. I. IHÜI. llü). lim. 
m. 1808. 17. 1W7. 6M. 

Krweiterunp und ViTvollutÄnilipm':" drs prcufsiNc-licn Staatsoisenbahnnftae«. 
1885. I.Vi. 18«B. m. 1»<7. -JIS ISSS. 176. :^8a. är.T. IHHJ). 173. I«fM). ■_>:!«. I«ftl. 
25». 1882. 066. 188S. 4iKi. :i()8. 1805. 5&4. 1 !.'>». 1886. 5»9. 1897. 637. 

188a 47». 

Ein auMeretatMinllfgig^r« kUt NebenfoudK au verwendender IMspositlonafond». 

189«. 707. 

WcilcriT z\vei<jrl< i>ip:<'r Aushjiu iinMifsiscticr .St;iiit>-( isfiil)alinstn'i-kt'n. 1888. 
Betrieb: Die Eii^cubaltiizüg«- zwi.Hclu'ii Berlin iiiul Uaiiihiirg .noimt uiid jetzt 

im. 90O. 

— Oinnibus/.üg«- im Bezirk der königlichen Ei»enbahndlrektion au Hannover. 

Von Borries. -,J3. 

— .SelbxtkoMten auf den preufsisehen .Staat.sbaluien. \'on .NordliuiJ. 1886. -tö. 

— Der Eisenbalinbetrieb und die UnfallversicheriiniMfceBetze. 188ft. 296. 

— Die Stiieki^-utbefiirdenin^r im Beziike der kAnigUchen Eisenbaiuidirektion au 
KIberteld. Von Weber. stl 

— Die .AuHnutzung der Tersonenziige und der Schnellzüge. 1891. 665. 

— Stückgutver«aiid von and nach entfernt von der Eisenbahnstation gelegenen 
Orten. (Gütemebenntollen.) Von Drilling. 1881. 086. 

— Die .\bsperniny: der Balinst«'i<re. 189B. ll.*»8. 

— Die 8<»iint.i^^ruhe iui (Güterverkehr der preufsiMchen StaatMeiHenbahnen. Von 
S»'ydel. 18»4. 2ul. 

— Wirehiichaftllche Auabildiing de« OtttenngsfahrplaneM anf Hauptbahnea 
1894. H74. 

— Ab- und Anfuhr der Kivt ttbabnHrtiekgttter in den grofsen SMdten mit beson- 
derer Rücksieht auf Berlin. 188». öll. 

— Eine einheitliche Kweckmäftige Stfickgntbefördemng. 1887. 818. 

— Betrieb.ssieherheit auf den Kiseiibahnen in PreuTaen, dem Deutschen Reich 

lind OrofsbritanniiMi. \'<>ii Bliini. IS!K). »»05. 
Bt trit'hsiiiitK'I : Pii- Kiiitiihrinijr kontinuirüeher Brem.sen bei den Kisenbahnzügi'n 
iui \ » reinij^ien R»tnigreieli England, Sehottland und Irland und die bezüg- 
lichen Beiitrebnngen auf den prenfiiiNchen Eisenbahnen. 1881. 164. 

— Hat <lie dureh steigenden Verkeljr verursaehte Vennchrung den Fuhrparks 
diT ."^taatsiMseubaiiiien ans den BetrlcbMcinnahmen oder aus extranrdiiiHren 
Fonds zu erfolgen? 1889. Mb. 

— Die Entwicklung de« SubmiRKionsverfahrens im Bereiche des Ministeriums 

der iifreiitliehwn Arbeiten. 1881. 7H. 

— Di»' Anzahl der mit zeiitralni SicherlM'itskiipphingen ausgerüsteten Eisen- 
bahnwagen auf den preufsisehen .Staats- »ind vom Staate verwalteten Privat- 
babnen. 1888. 401. 1888. 481. 1888. 54S. 1887. im. 1888. 578. 1888. 704. 188a 
87ß. 1891. «73. 1808. 1002. 1898. 77tV \>m. I »•_> 

Di«> Vakuumbremse von Hardy im Betriebe der Berliner Stadt- und Ring- 
bahn. 18H1. 454. 

— Anderweite Nörmirung und Bereehnung der Wagenniiethen nach Aenderung 
der bahnpoliaeittchen BeHtimmungen Uber die RevisionspAicht der Güterwagen. 

1878. 70. 

— W.agenbedarf in den ein/.»'liieti \'i<'rti'l jalin-n iS*M) l(i71, 

— WagengeHteliung inni Wagi'nmaiigel im Kuiirkuhleurevier in den Jahren 
I07!>— 18K4 und im I. Quartal 1885. 188S. 454. 
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I. AbliaiKUiintfCR und kleiiitre MittlicilunKeii. 



l'rrufjif«. lit'trit'bhiiiitti"!: Kmeiicruiig luni W'niithnuiy; «Irr li<'tru"b>iuittel. \ i.ii 
Wiehert. IM 1067. 

Krhuhung dcji Littdegv^wlehttt der Oütoru'agen der preufitiMtfhen StiiAtNbahntMi. 

Eritliuluug d««r Leiht uiigcu dvr l'tT.süueii-. Cii-päck- iiu*l l'ostwafcni. Von 

Sellin. 18iM. M7(i. 1806. 66U Von BunnenberK. IMML «6. 

— KiiHHibahupulitik: Die preufsisclie Kiseubalinpolitik im Jahre IHIK IHHO. 141. 

— — Fiiianzvrrhilltnissi' iUt pn'ufsisi lini Staatst'ist'iibalinverwaltimjr. |}*<4. -Jl. 
l'inaiuiolU* Krgi'biiij^sf der preufhisclu'ii StaatocUeubahiivt'rwaltuiig. V«»n 

Sihreiniiier. I»«. 168. 1H»I. m l>3^ IHM. UMH. 

Die Durchführung der Eiaenbahnve-nttaatliehung In Preuftien und der 

riiit'.m«: <i« s prcnCMiKchen EisenbahnnetxeM im IteehuungMjahr lf4!Ni/i>l. Von 
i)r. M. 1S!J(> r,7s. 

— — Ni'iinriliuin;; «Irr j)n'uf.si.sclu'ii .Siaat>riM-ul)alu»\ allung. IHSM. :)ii-2. 

Die neue Ordnung der preufHiHchen StaatseiNenhahn\-erwaltnng. Von Mieki*. 

m\ 'im. 

Tliati;ikt'it (Ut Kis( iili.ilml>riri»'l»siiiiiter al» OrthpolixeiU'liürdfU im Sinne d««* 

l'iirallviTsiclu'riingsjji'.si Ui's. 7:i. 
Der Ankauf der HeHKiKchen LudwigNeiHenbahn durch Preufsen tmd Hetuwii. 

1807. 1. 

(:i">(t/;rfbung. EUenbahngeMeU. Zum H. November IHHH. Von Gleim. 

1HH8. 7!»7. 

— — Ihn- privairccbtiii-lit' < liarakli-r ilt*r Kut*'iifuinit? uacb dfiii pn'ufHi»i'h«'U 

KuteignuniDtgetieU vom 11. Juni 1H74. Von Glehn. 188ik 48. 

Ucbt i die gütiifhe Einigung im Sinne <ler si>J ir.. 17, -Ji» di-s (;<'M'tzi> 

ixhi v l-.iiti'ignung von Grundelgentbum vom 11. Juni 1H74. Von Bering. 
IKKS». «;:»(». 

• — Konmiunalbesteuenrng der EiNenhahnen. I8H6. OO. 

— - Dit* ITaftpHiclii der EiMeiibaliiii-n au>^ St «U-s GeKetseK vom 8. November 1H.V 
hi«i S;i( lil)i'>( hjl<lii:iin>r<'ii. Von Göhlc. ISJU. iV.M\. 

— - Kouiiniiiiaibc.stciu'ruug der Einuahuieii dt'h Staates aus di>iii KisenlNiliU' 
herrlebe. Von Mykitta. IWI. H7a 

Welehe VorHehriften gelten für die Ketutei der EiKenbahnlokomoti%'en. Vi n 

Srhrcy. ISSI5 „mi. nii 

— — I>ie rechtiU-bc Natur utul das Ui'vlit dt-r l'rivatauscblufHgU'isf. Von (ilfiui. 

IH(f7. 467. 

Verpflichtung der Gerichte xiur Vernehmung von Zeugen in DiKxipiinan»ache«. 

Von Schmöckcl. ls»l. 7<n;. 

Das I{<'cbt «b r Kb-inbaliiwii und l'^vatanM-hlufsbahnen nach dem licsct»»« 

vom -JH. Juli 185«. 11 10. 

— - Unsen» EiHenbahngeKetxgebung in IHflÜ. 18BB. ±a>. 

— ^ IVber dir pri\ atn-t litlit In« und wirthNchaftliclie Natur de« Privatauschlnff- 

<rb'is»'s. Von \J>\\v iwiH 1 JH. 

— Ni'bcnbabncn: öekuudarltalinweseu iu l'n-uf.st'U seit lrt7U. lüHA. Uh. 

— — Aufgabe der Verwaltung beim Bau iron Nebenbahnen. Von PaimeniH'Cg. 

lfm. im. 

— Statistik iukI \ t rkclir: l'cbcr die Gewinnungs- und Absatz;;<'bictc der « it-liti- 
gcri'ii uut/.l)an'ii )nin<'ralisflu*n I^oib'Hsclifttxe Kliciulmid - \Vi*>tt'al<'n-> umi 
Na!<8anK. Von Si luiieisher. 1888. 441. 

Der PerMonenverkelur auf den preufNlachen EiHenbahnen in den Jahren IrfSfi 

hin |MS(). \'on LohausH. 1884 1. 

— — !)cr 1% T'onenvcrkelir auf den preuftdKclicn Staatsbaluieu. Von Todl. 1.*«^». 
1*2. Von liiuni. 1888. 457. 
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l'reufijiiu. Statisiik und \ irkflir: I fliersieht ülier den SteiiikohU'iivtTki'lir einiger 
preufeiscbpr Bahnen irf den Jahren 1860 bis 1H77. 1878. KW. 

Steinkohlen- und Kok<*sv»T>aiul. iSBß. iTti. 

.StfinkoliIiMi- und Kokcsfisciilialnn cr-aiid im Widirrrv irr in 1S88. iri.'i. 

ErgebnisHc des Bt'trit'bM auf (icn in^li.sctu-n und pivursiHclu'n Kisenbahnen. 

im 1. tm. I. 188a 47. issi. m. 

ErgebnuHe de» Belriebs der für Rechnung de» preufHiMshen Staaten ver- 

w.iltctt n EiHenbahnen Tom 1. April 1878 bi« 31. Mlln 1888^ Von HopiM*. 

18S9. :«)!». 

Vorkehr auf den weHtliclieu Eitienbahnen an IV. Quartal 1880. 1881. iK>. 

Die preufeischen StaatiieiKenbahnen. 180a 48a 1891. m 1801. 774. 18Bft. 

fMUl. I8!M. rm. 1043. 1895. 501. lim. .V2li. lH!r7. 2.Vi. 18B& 806. 
Krp'bnisse d<*s Verkehrs auf den preuftdaclien Staatiteiiienbahnen in den 

Jahren und K^iViM). 18UI. VAif. 
Prosentberechnungftn Aber den Periionenverlsehr auf den Icönfglteh preufni- 

sehen StaatseiBenbahnt n. Von Hille. IHJU. ."»77. IHM. 71. 
Di r S. hneilzu^sverkelir /wiM lini Herlin u«U deuiKbidu Über dl« preufttiHcli- 

lirauuMliweigisehe Koute. isaii. Ii77. 

Der innere Personenvericelir der Berliner Stadt- uitd KIngbalui. 1888. 807. 

K. a. mineralische Bodenschtttae. 

— Tarife: Einige Benierkunfren zur Knt\vii kliiii<i: der Gütertarife der preufsischen 

StaatsbahiH'M in ilfu Ict/ifii .l.dirfii ISJMK •_>7I. 

— — Die Eintulirunj;" d»-s KinpieunigtarilH für die BelVirderung tibersehleHUcher 

und we-stmiiseher Kohlen nach Berlin. Von Martini. 1860. 688. 
Die Frage der Reform der Personentarife. 1881. 634. 

Die l'n i«i(' der Zeitkarten auf den preufsisehen Staat^-ciseiibaliiien, verglichen 

nnt den Zeitkarten auslitndiseher Eisenl)aluien. Vim Hille. 1S<.I2. .v>. 

Die Falirprei>^e im Berliner \ nrortverki'hr, verglichen mit denen grofser 

StAdte de.s Auslande.s. Von Hille. iHißi. :(:$,'>. I>44>. 

— Uehemachtung.s- und lTuterkuuft»4rjlunu> tür das FahrperMonal. 1880i 107S. 

— Versuche. Thfttigkeit der königlich technischen VerHUcItsanstalt in Berlin. 

1885. 666. 1886. 329. 1887. m. 1888. 576. 

— WohlfahrtNeinrichtungen: IMe neiijreregidte Alters- und Hinterhllebenen- 

versorgung der Eiseubahnarbeiter in PreiifMcu, Bayern und ElMaftt-Lothringeu. 
1880. joa. 

Arbeiterpensions- und Krankenkassen und die UnAiUrersicheniiig bei den 

preufHiHchen Staatsbahnen. Von HoiT. 188a 840. 18881 816. 189a 983. 1891. 

«»1!». 1141. 185«. 1071. 1895. ioh:?. l«m. m:',. 1H9S. ncr». 

Liet'enuig vou Heizmaterial an die Beamten und Arbeiter der Staatübahneii. 

18H0. 12-2. 

Der Eisenbahnbetrieb und die Unf)Kllrersicheruiig>geM't8e. 1888. 298. 

Wohlfahrtseinrichtungen ffir die Lohnarbeiter der preufsischen StaatseiHen- 

bahnverwaltung. Von Hoff. 18S7. 1. (;:',!•. 1888. 161. 8ia ISW». sir». 

Die Neiiregelunir d('< \rl)eii< ri>ensioni*ka«senwesen» bei der preufHi^chcn 

Slaamei.senbahnvtTwaltung. 1H<H. .'»C». 

— WaMHerHlrafsen. Die Eiseniialm- und I>an«i>tMliitValjrtsverbinduug /.witiclien 

Kopenhagen und Berlin. 18M. 4G1. 
Die Kanalisirung der Mosel. Von Todt. 1889. 623. 

— - »i. aiu'h die einzelnen FlÜHHe. 

l'rjvaianselilnfs'.^eleise. Die reehtliehe Natur und das Recht der Privat- 
anHchlufhgelei.He. Von Cilein». 1887. 457. 
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I. Abhaudlungen und kleinere Mittbeilimgen. 



Privatansc hlii f»ifrl('i«!ii'. IVber dit* privatrtH-litlirhf und wirihschaftlielie Nitur 
den PrivataustlihifsgleiHrM. Von Löwr. 18Ü8. 1. 244. KiuU*ituiiK (1). 
L Bejnlff des An8ehlur«<befnrdentn^TeitrageN (6). 
n. HiTstt'lliitig der Ans» hli r- nilajrcn iHi. 
in. Das H«'('ht an der An^^■illnfs;^Illa<r«'. 1. I>a.s Rtnlit ;m limi An-ililnf-* 
gleine (lo). — 2. Dm Hecht au dem das AnitehlufHgleis trugeuüen GruDd- 
Ntfiick; a) an dem dem AnHchliirsinhaber gehörigen Gelinde, soweit 
darauf das AnsciilurHghMH liegt i22); — das Recht an dem dem Eisen- 
bahnnntJ'nit'hnii'r gehörigen (Jrlfliide 'i')!. 
IV. Die MitbtMiituuug der Antjchlursaulage durch dritte (ttler den Eineuhahu- 

untemehmer (26). 
V. Aenderung dßr Anschlafsanlagen (80). 

VI. IHr Haftpflicht 1. für anfMervertraglichcs Verschulden •244): 2. für 
vertragliche» Verschulden (240); — 3. für Verschulden der Ange«itelUon 
(247>. 

Vn. Der Ansehittfab e fflTd et u ngspreis. 1. Der Begriff des Ansehlufsbeförderungi- 
prei.ses (247). i. Die Art der Festsetenng der AnschlufsbeförderaniRi- 

Vlll. AufhiKUug des Ansflilufsgleisvertrages '2<>r>). 
Priyatbahnen. Die englischen Privatbalmen und der EiMenbahnbau. I880L 291. 

— Di<' Niederlag<> der Privatbahnen im Aransösischen Abgeordnetenhause. Vno 

V. d. Leven. 1888. 867. 

— Staatsbalinen. 

l'rojekte. Die Herritellung einer nt-nen Schieneustrafse zwischen i- ranl<.reich und 
/ Italien. 1881. 17S. 482. 

PttlHometer im Eiaenbahndienste. Von Oarcke. 189l>. 109. 

Pyreniiische Halbinsel. Neue Eisenbahnen auf der pyrenAischen HalbinheL 

IJSS2. M. 

— Die Kisenl)ahn»'n der pyrenäiseln'n lialhinsel. Von Kupka. 1J*W. 44."». iif^it. 

I. Die Ei«enbahnen Spaniens (448). — Die Fehde der Elsenbahnen (462). - 

Ki-enbahni'n und Hegierung (472). 

II. Dil- l.ivriiltahnrn PnriugalM (1185). 
Iii. Hisi-iiltainifahrten '7iiiM. 

Q. 

(Queensland s. Australien. 

R. 

Radreifenbrache im BerbNt und Winter lt«79/HO. 1881. U». 133. 

IJaiii hrn. Das I{auch<-n auf den fran/n-^i'-t hen Kisenbahnen. ISHI. ia'>. 
Hill* in. Hrtheiligung der WannerstrafMe den Rheiuü am Güterverkeiur. Von Leh- 
mann. INSß. 18^. 

Rollendes .Material, rnfUlle. 

RumAnien. Erweiterungen de.H rumttnischen Staatsbahnnetses. 1881. 296. 

— l iv. nbaiinen im Königreich Rumänien. 188S. «13. ISBS. I(i2!i. 1887. 1178. 

— |{» isen<»ti/.en über j*üdrussi.sche und rumäni.sche Verkehrsverhältnihs«', ius- 
besondore über den Getreideverkehr (Odessa, Galacx und Braila). Von Fl. 

Rnfsland. D;h Staat^.t iscnbaiuinrt/. in Finland. 1887. 287. 

— Kussi.Hche Eisenbahnbauten. liAfT. 114. 
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BafBlancl. Die I'olHMjahalmtMi. 1N8K. 85. 

— DIo HihiriHi-hen Kisenbahiu'U. 1888. Ä«. INk-^. 1H7. I17s. 

— Die kliuiatiMchen VerhHUnisjic SibirifUH und deren Kintlufs auf die dort 

geplanten Elsenlwlinen. 1889. 901. 

— Sibirien h. aucli Anieu. 

— Transkaspische IsUBenbabu. Von CUu». 188K. -IM. 1S8S. ttUÖ. 18h». 646. 

1807. 105. 

— Die nusisehe Nordbahnlksge. 18M. 99». 

— Bau einer Eisenbalm Ton Samarkand nach Andishan und TaBchkvat. 

1885. um. 

— Die ÜHSurieisenbabn. 1807. 

— M^'or Geozge Washington Whistler. 1887. 415. 

— Zur Qesciüchte der rii88i8chen Ki^ienbnllnen. 188K. 74. 1887. 5(1. 

— Der Bau Ton Loiconiotiven und £ii»enbalinwag«n In Rufsland. Von Claus» 

1888. (;8. 

— Kinfübrung der IV. Wagvnk lasse auf der EisenlNihn von Petersbitrg nach 

Moskau. 1888.612. 

— Wagt'MVfrtlieilung: im russischen Donet/. Kohlenrevier. 1889. 270. 

— Kirchenwaj;»Mi der transkaukasisclien Kim-nbahn. 1891. 580. 

— BrennstottVerbrauch der rusHiMchen Ei.nenbahnen. 189SJ. JWT. 

— INenstdauer der russischen Elsenbahnbeamlen. 18M. 140. 

— Mafsregeln ssur Verliütung von Störungen der Nachtruhe der Reisenden auf der 

nisgischen Nik«ilaibahii. 185)7. .Sil. 

— Dor WetterdienHt bei den rut^sischeu Kii»enbuhnen. 1801. m. 

— Erhöhung des EinfiihrKollcN fttr Eisenbahnwagen in Rufsland. 1889. 4^ 

— Russische Kisenbahnverordnungen >'iiber Sciiieuenbefestigungsmittel aus Stahl, 

Su'inkohleuverkehr im I ><'iH'tz-Stfinkohleiil)eckeu, LajferpUltze). 1884. 

— Die in Hufsland neu ernannte liegierinigskoniniiHiiiou %ur l'rül'ung den Etats 

der Eisenbahnen. 1888. 
— • Die Einführung des allgemeinen russischen EisenlMthngesetses vom 13. Juni 1886. 

lHSr>. M'ü. 1880. !>i». 

— Die Kisenbalint'ra}i:e iu liufsland. 1887. 4**1. 

— Das rns,si8ehe Entei{?uungs»?eselz. 1888. ii5J. 

— Die Beförderung kleiner Kinder auf den nist^isehcn Eisenbahnen. 1889. 679. 

— Die Crupp. n iiml gdie Gencralkonfcrenx der russischen Eisenbahnen. Ton 

Krii^^er. IMM». J-i. 

— Ankaut iler Koluszki — Lodzer und der Warschau— Brouiberger Eitienbahn durch 

die Warschau-Wiener Eisenbahngesellschaft. 1886. 680. 

— Die Uebemahme der Nikolaibahn in Staatsbetrieb. 1887. iM4. 

— Der Betrieb der Nikolaibalm. 1888. .WJ. 

— Die Staatseisenbahiien in KiiM.iii.l 1885 •',)». I8»W. :t:Ji-2 

— l'c))tT ein»' N'erstaatlichiiut:" «N r ni<si^ciieu B.ilnii n. 1888. 14K. 

— Kns>i>che Kiseubahn-.\rtele. Von ( laus. 1890. 

— Bestand der Staatsbahnen. 1801 871. 

— Die finittndischen Staatseisenbahnen. 1888. 9fi6. 18RS. 687. ISBOi 487. 1886. 818i 

18R7. 100. 189«. :>17 

— Hegelunj? des Kiscnbahntarit"we>.rns in h'iifslaii<l. lsS9. .VJ<). 

— Neuere Gestaltung des Eisenbahnwesens und Tarifrel'onn in Kiifsland. Von 

Schultx-Niborn. 1892. 244). 

— Reform der Personentarife. 18M. 1073. 1808. 834. 

— Freifahrtwesen und Faturpreisennüfsigungen auf den russischen Eisenbahnen. 

1801. 141. 

a 
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BurNlanii. Die Durchsicht der ruMl»chen Qetreidetarife. VonMertena. 1807.161. 
401. 121)7. 

— Die ruNischen Getreidetarife. 1807. wm. 

— Falirpn'iBC im Vorortverkehr v(»n St. PetcrHburg. 1882. 646. 

— Rfisenoti/cn über --iidnissischc und nmiHniscIu' VerkelirtiTerliflltnisae^ in*- 

tresondfre über den Getn-ideverkehr. Von Fi. 1884. 183. 
' Die Elntwiclclung der Gtotreideauafuhr Rufslands. 1880. 444. 

— Die Petroleuminduatrie ün afldlidien Rufsland. 1881 SIft. 1888. 90. 

— Aii8Rt<'llunp" in .Tekatorinbiirir. 18S7. t?^?. 

— Der Gütcrvfrkt'lir von St. I'('t»T.sl)urg im .lahre 1884/80. 1886. 7(r2. 

— AuMzug au^ der üebersiciit über den auMläudiHcheu Handel KurMland«. 1886k 

673. 1887. 786. 188& 898. 

— Der Waaren- und lN>rson( nvcrkehr auf den Eisenbahnen und Waasentmften 

Hufslands. 1883. :{-27. 1885. 117. 

— Stati.Htische Mitthuiiimgen über die ruM»itiche Getreideaualuhr. 1885. OüO. 
Ruwiseh'Sehiredifleher Verkehr. 1887. OOS. 

— l'eber einige Ergebni^Me der BergwexkahldüSttie In RuüiUoild. 18M. 668. 

— Die Naftaindustrie Bakus. 18M. 710. 

— Qüterbewegung auf den rusHischen Eisenbahnen. Von Merteu». 1886. 86. 1886. 

im 1807. 1009. 

— Der Flachs in Rufsland, sein Anbangebiet und die Plnchsausftihr. Von Mertens. 

1886. 

— StatiHti.se lies von den Einenbaimen Rurslands. 1897. 1210. 1888. 344. 8I4.Q1390. 

— Die EiHenbakuen im Kaiserreich RuTsland. 1861. m. 541. 1886. 863. 1887. 564. 

1880. 118. 18Ba 446. 1881. 10B9. 1888. 909. 1801 344. 1886.607. 1886.790. 1807. 

97. 812. 768. 1000. 1888. 136. 348. 

— Betriebsergebnisse der ruHsischen ICisenbahnen. 1882. 410. 1883. ir>7. 384. tJ2l 
1881 372. 556. 1885. 49Ö. 694. 1886. r>61. ÖOÖ. 1887. 735. 853. 1888. 764. 912. 1880. 
706. 913. 188a 884. 1801. 15a 931. 1888. 1^ 1381. 18M. 608. 1801 872. 

— Die russischen Fisonbahi\en. Von Mertens. 1896. 488. 1807. 76a 1886L IOOOl 

— l2iHenbaliininfa!l bei Borki in Itufsland. 1889. IMM. 

— PensiouH- und l nterxtüty.ungskai^Nen für die Bediensteten der ru$i8iMctien Elaen- 
bahnen. 1888. 906. 

8. 

Sachsen. Anlage neuer schmalspuriger Seknndllibahnen im Königreich Sachsen. 

1888. 88. 

— .\nlage neuer Sekundürbalmen, sowie Aufwendun^^en für Verbcsseninfj: des 
Staatseisenbahnnetzes im Königreich Sachsen. 1884. 133. 1886 244. 188& 2ii6. 
38ö. 1880. 122. 1888. 403. 645. 1894. 561). 

— Erweiterung und VervoUstindlgung des Elsenbahnnetaes.im Kdnigreicfa|SachMn. 

1886. 417. 

— Nene Kisenbabubanteii im KTmiiTreieh Sachsen. 1M90. 482. 189fi. 3->7. 6"J.'». 7.8«.i. 

— Erwerb von i'rivatbahueu tiir den Staat und Anlage ueuei Sekundärbalmen iiu 

Königreich Sachsen. 1880. 146. 

— Die unter Staatsverwaltung ntehendeii Staats- und Privatbahnen des König- 

reichs Saehnen. 18S2. 4^1. 18Ä4 ii m> Miö. 1886. 222. 1887. 26i;. [1888. .»xV. 

1889. 417. 1880. Ö4. 1891. 318. 189:2. 3ä4. 1883. 567. 1884. 336. 1885. 849. 1886. 
aOB. 1807. 63. 1888. 40. 

— Der Etlnflufs der 'Eisenbahnen auf die Steinkohlenindustric im Königreich 

Sachsen im besonderen un<{ auf den Oeaammtreikehr der sächsischeo Sknats- 
bahnen im allgemeinen. 1888. 424. 



Digitized by Google 



A. Sachvü»eiuliuirt». 



35 



Sachsen. Gfiterreikehr auf jedem Punkte der sttchHischen Staatabahnen. 1882. 406. 

— Der Kohlenverkehr auf den einseinen sAchsiscben Staatsbahnlinien. 18BB. 608. 

— Der Personenverkehr auf den Eisenbahnen Sacbaena. 1886. 806. 

S:i 1 \ :mI t> 1- s. Anierika. 

Schiuulüpurbahuen. Bau einer schiualfipurigeu Eisenbahn von Keunah nach 
A»8uau in Afrika. 1866. ü66. 

— Hauptbetriebseri^nisse der Schmalspurbahnen Deutschlands. 1888. 1898. 

;»32. 

— Anlap' neiuT xchuiabpuriger Sekuiitliirbalinen im Köiii«jreich Saehsou. 1882. 3.3. 
Si luiellverkehr in Städten ^uit bcsumlerer Berücksichtigung von LuuUuu uu<l 

New-York. 1888. 988.449. 
Sehnellsflge, s. Fahrgeschwindif^eit 

Sohnellaugs verkehr «wischen Berlin und dem Rhein über die pfeubiscb-braun- 

Hchweifrische liüute. Von Weber. 188tt. 677. 

Schottland, k. (lrofnbritannicn. 

^ i hranken bedien uug durcii Frauen. Von Schubert. 1897. dl2. 
Schweden. Der Bau einer Eisenbahn von Lulea nach Ofoten.- 1888w 538. 

— Von der Eisenbahn Lulea-Ofott n. 1888. 84. 1898. 1373. 

— Kisenbahnbauten und I'rojekte in Schweden im Jahre 1881. 1888. 498L 

— Eiüenbahnbauten in Schweden. 1800. 663. 

— Erweiterung des Staatseisenbahmieties. 1886. 848. 

— Die EiNenbahn von Tammersfors nach Wasa. 1883. 54. 

— Die Frage der Eisenbahnvcrsfaatlirhung in Schweden. 1887. 347. 

~- Knpitalwerth, BetriebetkoKten und ErgcbnitiHe der schwedischen Staataeiseu- 
bahnen. 1889. .'i82. 

— Der Staat und die Eisenbahnen. 18M. 1^ 

— Das Staatseisenbahnnetz Schwedens. tSJM. .'»no. 

^ Eine VcrHammhing von Vertretern der Eiticnbalmcn der Königreiche Schweden, 
Norwegen und Dttneuiark. 1881. 4Ub. 

— Eisenbahnenqu^te in Schweden. 1888. 774. 

— Statistische Zusammenstellung ftbcr die deutschen, franxösischen, schwedischen 

und norwegischen Nebenbahnen. 18HÖ. H\. 

— Div EiHenbabucu in Skundinuvien. 1885. Ü71. 1890. »68. 1891. 905. 189Bi. 972. 

18M. ISS. 1888. 811. 1886. 877. 1887. SOO. 1888. 779. 
^ Die Eisenbahnen Schwedens. 18HÜ. 1<K). 1882. 319. 1888. 878. 1887. 108. 1888. 76. 

— BeHchrfinkunix tler Wajrciik lassen. 1898. ]l&2. 

— Dan ««chwediHctie EisenbahutarifweHeu. Von Luudberg. 1888. 336.' 

— DaH Gutachten des Ausschusses ther die schwedischen Eisenbahntarife. 1888. 40A. 

— Russisch-schwedischer Verkehr. 1887. fiOS. 

Schweiz. Das schweixerische Elsenbahnneti am Schlüsse des Jahres 167!) 

1881. 41S. 

— Die Thitr.Htlialbahn und die Gemeiude Turbeutbal. 1888. 699. 

— Vorbereitung einer Verstaatlichnng der schweiaerischen Eisenbahnen. 1888. (i97. 

— Die Entwickhing der Eiaenbahnfrsge in der Schweiz. Von Wetfsenbach. 18H8 
221. 417. 

I. Die schweiKeriaclieu EiHenbaimeu von 1^ bia lb72. EiseubaiingetietK von 
1862 (221). 

[f. Die schweiaerischen Eisenbahnen von 1878 bis 1884. Eisenbahngeseta von 

1872 ^235). 

III. Die Ver«taatlicliungsvcrsuche von IHK') bis lH;»r) (417). 

IV. Da» Bundeagexetz, betreffend den Rückkauf der »chweizerihchen Haupt- 
bahnen von 1807 (480). 

8» 
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Schwei/. Das Kisi'nl)aliiiwoseii ilrr Schwi-iz. l!!<86. ö90. 

— Die Gutthardbaliu luid der frau/.ösischc Verkehr. 1881. 294. 

— Die Gotthardbahn. 1885. 184. 1888. m 1887. 97». 1888. 71. B3S. 18M». 

1890. Ö61. IS91. 1111. 125. 1«M. 1895. 1-27 1S98. 8t. 1897. Ol» 1S»< s:\. 

— Die Fisenbahnen der Sehwei/.. IWa. 217 I8>« •_>77. 1HS4. mi. IH«. \>«l. 

5til. 1888. 742. 1889. ÖÖU. 18UU. 855. 1891. Bi»7. 1893. 117. 1894. hU. 1895. ilü. 
1888. 75. 1807. 81. 1888. 1048. 

— Die Hinfuhr aus DeutNchland und Frankreicli in die Schweix und der deutM'b- 

sehwi-i/erisriu" I)urcli^;m'^''«<vcrkt>lir. 1884. 5.'»3. 

— Die dienstliche InauHpruchuahuie^ iuttbeNondere die SoiinUi^'Hruhe der xchweizeri • 

sehen EiaenbahnbedienMteieD. 1888. 967. 18M. 67a 

— IMe Mchweizeriflche Arbeiteniehalsgeifetegebong im Transportgewerbe. Von 

Erlanger. 18!M r.To 

— PreisauHKchreiben über Ei^eubahurückkaiif. 1894. 102i). 

— Der Simpluntiumel. 1886. m 

Die Hentelliuig der neuen SdiienenitrallM ssvischen Frankreich und Italien. 

1881. 17.-1. 

— Die Simi)lonbalm. ISSI. h±). 
.Sekundilrbaiiucn, h. Nebenbahnen. 

SelbHtko8ten auf den preußischen Staatabahnen. Von Nordling. 1888. 4r>. 
Serbien. Bau undBetrieb der Herbifichen Eisenbahnen (Belgrad— Nisch —Wmnja). 
1881. 172. 407. 

— Bau «Irr serbischen KiHrubahneu. 18M|. -MIT. 1H8Ü. :\\t<. 

— Verkelir.H.Htatistik d<'r serl»isihen StaatHbahuen. 1896. KKI. 
Slam s. Asien. 

Sibirien s. Atden. 

Sicherht ii ilr«. ßriii« li>. Mafsregehi zur Krhiihuiijj: der Sicherheit ih-*. Betrieb« 
bei den t'raii/i>>-i^rlifii Kisenbahnon. ' Koutinuirlirh«' llreinseu. I5lorks\ «.tem. 
Elektriiiche Glucken, Verriegiung8apparate, Schutz der Wegäbergiinge. Inier- 
kommunikationMsignale. 1888. 94. 

— Zur Erhöhung der Betriebssichexhelt auf den firamcösischen Bahnen. 1882. 236. 
Sicherheit des Eisenbahnbetriebs. Die neuen Einrichtungen zur Erliöhung der 

Sicherheit *U'< Kiseui».iliuhetriebM. Vfui .lunfrheeker. T. Sielieruu^ der Fahr- 
bahn. Ii. Verl)esseriing an den Falir/.eugen. III. Netten^ Finrielitun;reu lür 
die Handhabung dem BetriebM, Bremsen, Fahrgeschwindigkeit. 188S. 377. 

— 8. a. BetriebM.«<ieherhelt. 

SieherlM itskuppIun<j:eii. I>ie Einführung von Siclierheitsku|>plung«ni. l8MJi 
V.tl. I8Si. W\. 1885. 4b4. 

— I>ie Anzahl der mit zentralen SiclierludtMkupplungen ausgerüsteten Eiücnbaiio- 

wagen auf den preufsischen Staats- und vom Staate verwalteten Privatbahnen. 
1«fe. 4111 ISS.-, tm 18SI?. 18S7. :.:».->. 18^8.573. 1880.704. 18B0. 87». 1H91. 
»>7:5. IS!»^. KxrJ. ISS«. 77«». 1st>.V ifJ 
Signal. .Vus dem von M. K. lieurieait an das Kuiuiice Idr den teehnihchiMi Kisea- 
bahnb<*tricb erstatteten Berieht über die verschiedenen sur Sicherung von 
Bahnah/.weijLruniren auf freier Strecke bei fransüsischen Eisenbahnen in Ge- 

braueli befiniiliclicu Siiriiii l-'Vsteiue 1SS|, -.»so. 

— Kinführung einheitlicher Signale bei den Kiseubahnen in Frankreich. ISMi. 

— Eisenbahnsignalwesen. Von Kecker. 1888. 609. 1888. 878. 1039. 

— Glossen zur Signalordniing von Kecker und Blum. 18BS. 79S. 910. 1896. 2.V.I. dß?. 

— Zur deutseheu Si^ii.ilnr<luini£r. Von .liiger. 1896. 1090. Von Blum. 189'*. ÖOl». 

— s. auch Iuterkitinniunikali<iussi^r,,;(|,.^ llnfllllc. 

Siehenl>iirgen. s. Uesierreieh l ngarn. 
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Siiii|*i'Mi Die Heratellung der neuen SehienenHtrafac xviiwrhon Frankreich und 
Italien. 1881. 175. 48-_>. 

Si III 1.1 null ahn. I«K*{. .VJ<t. 

S i III |i I o II I II n n «' 1. 1X96. :S-J1>. 

Skaiidiuuvicn. Die EiHenbalineu iu Skauditmvii'u. 1885. 071. 18UU. tüiö. 189L 

iWa. 18». «72. 18M. 12S. 1886^ 811. 18116. 897. 1807. SOa 1808. 779. 
Sonnta^firuhe. Die Sonntagsruhe Im Gflterverkehr der prenfsiHchen StaatK- 

eisj'ubahncn. Von Seydel. IHM. 201. 

— Die (licnstlii'lu- InanspriK-liii.-iliiiii', iiislM-soiiiIcn- «lic Sonntagsruhe dcmchweiseri- 

<(li4'ii Kisr!il>;ilnih«'(ii«'!istft«'n. |S8J>. •J(;7. 1894. 67(t. 

Siianii'U. Die s(iau>.s<.hen Ki^enbuliiu'ii. 1882. 242. 4ti(i. I88(t. 370. 18tM. 4bti. 1885, 
H^. 1886. 1(17. 421. 1887. 830. 1800L III. 1881. 655. 1888. 848. 188ek 846. l8Ba 

IUI». 448. iwr?. ;U9. 

— NiMu- Kisciihnhiicn auf <1»t pvrcnjlisc-lK-n Ualhiiisd 1.HS2. ",4 

— Taiiti' uiulCji'sclulfislüliruug dor »panisclu'ii KibcubahugVHfllstliattcii. 1885.335. 

— Sigiialeinriclittingcn für die ZuginwaKtten auf den tipanischen Ei^enbalinen. 
1881. 112% 

ISpurweite. Die Spurweite auf den Eisenbahnen hu Nordamerika. 1887. 116. 

Stna t<a II f sieht. Da» EtKciibahnatifhielitHamt des Staates New- York, (Board of 
It.iilroad ( ■<)iiiini«Mion<!rM.) 1882. 47.'». 

— Der erste JaiireMbericht de» amerikaui^clieu BiindeMrerkehnaiiitH. 1888. .311. 

— Die Einsetaung einer besimderen Eisenbahnkommission in fVankrcich. 1888. 46!). 

— über die Finanzwirthscliaft der framsüsischen Privatbahneu. 1888^ 388. 

— Das puprlisebe Ki*<cnbalin- und Kanah t'rkebrsffesetz vom lo. Au<riist iss.><. 1S89. I, 

— Das italieui.seiie Eisenbahnp'.setz vom 27. April IHHfi und die neuen BetriebM- 

überlasMungKvertrttge. 1886. 141. M'A. 

— Der Staat und die Eisenbahnen in Schweden. 1881. 188. 
StaatNbahnen oder Privatbahnen? Von Schreiber. 1886. 457. 

— Privatbahnen und Staatsbahnen in Frankreich. 1881. 22. 

Sta.i t Oi.iiin. Die Voraüge des StaatübahnbeUlelies vor dem Privatbahnbetriebe 

ISHI. S». 

— Leber die Frage des Staatsbaluiüy.steiu.^. 188Ü. AH. 

— Die Elsenbahnverstaatliehung in Branilien. 1801. 388. 

— Dan StaatMbahnnctz iu rhiU'. 1898. :!.->s. 

— Kntwii'khnifr der Staatsbaliin n in Briijialcii. l88:-{. 164. 

— Die Staatxeiseubahnen der lusei Ceylon. 1891. 142. 

— Die Sehlnfsstrecke der Staatseisenbahnen in Westjava. 1886u 657. 

— Das .Stiuuselsenbahnnetx auf Sumatra. 188B. 649. 

— DtT l 'i'lM'r;ranj:" zmn Staafshaliii'^ystfin in DJlneniark. IHSO. is.'>, 

— KntsU-buugKge»eiiiebtu der erytun deutschen SUuit.sbabiu Von v. Mühlenfels. 

1889. 42. 

— AuNMichten auf ein Staatsbahnsy stem in England. Von Cohn. 18B8L 11S8. 

— Aus den Bericiiten der t'ran/i'isi.schen Eisenbahnkommission ttbw den Ankauf 

d<T OrIt''ansl)aliu für den Staat. 1889. 18. 

— I- rankn it li.s. 1887. 51U. 

— Der erste JahreHbericht der französischen Staatseisenbahnverwaltung. 1881. 157. 

— Ei^enbahuankauf seiten.s der italienischen Ri't;i<Tung. 1881. 4o<;. 

— Die Verstaatliehnn*!: der Meckli'iibiirjrisehen Kisciibalmcn. 1890. 31% 1894. 3U9. 

— Staatseitieubahubaiiteu in Ue.stcrreieli. 18821. :ms- 

— Die Verhandlungen des österreichischen Al>geordnetenhauses Aber den Erwerb 

der Kaiserin Elisabeth-Bahn für den Staat. 1881. 149. 
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Slaatübahn. Brwerb der k. k. jnW. EllMtbeth^VVestbahn fAr den öHterreichixchen 

Staat. 1H8I. ;»B. 40j;. 

— Erwerb der Kaiserin Elisabethbahn für don iistcrreirhischcii Staat. 18S2 

— Au» den Verhaadluugen ädtut üHterreichischen üerrenUaunes über den Erwerb 

der Kaiaerln EUiabethbahn fOr den Staat tttt. 146. 
- D\o OigaaUation de.s StaalaeiMabahnbetriebea in Oettenelcb. 1882. 

— Vertrag zwischen der kg\. ungparischen Staatsregfieninp und lii-r k. k \>ii\\ 

Ö8terreichi(tcheu StaatseiHenbahngeselUchat't vom ö. Juni iiSti2. Itftfii. 4U6. 
1883. &3. 

— StaatselMDbahnpolitik in Oesteneich-Ungam. 1881 2S. 

— Die bisherigen ErfVdf^e der Staatneisenbahnpolitik in Ungarn. 1882. 317. 
NenrefTcliin'j^ der k^l. un;?ariselien Staats<'isenbalinverwaltunjr. 1>W6. r>4.'5. 

— der in Ungarn belegenen Strecken der öHterreichisch-ungariHehen Staal^ifineu- 

bahngesellschaft 1881. 918^ 

— IMe DnrchfAbrung der Eisenbahnverstiiatlichunff in Preufsen und d< r Untfang 

des prpufslschen EiHCnbahnnetzes im .fahre l^iHV'lH. Von Dr. M. 1><<H> .'.7-«. 

— Erweiterung und Vervollstündigung des preufHiHclieu StaalMeisenliahunetze!«. 

Von Dr. M. 18811. tfö. 1888. 882. 1887. 3ia 1888. 176. 888. m. 1889. 178. 
1890. 236. 1891. •_>:>:). I89& 668. 1868. 499. 18M. 808. 1888. 664. 1158. 1888. 
539. 1897. r,H7. 185W. 47Ü. 

— Der Ankaut' der Hessischen Ludwigsbaliu durch Preafiten und Hessen. iHi^T. l. 

— Uebemahme der Nlicolaibahn in Staatobetrieb. 1887. 844. 

— U<>.ber eine VerstaatUcbung der riuwischen Bahnen. 1888. 148. 

— in KuM.uirl. Von rians. IW«. ,SU. 

— Erwerb von l'rivatbahnen für den Staat und Anlage von Sekiuidärbaiiucn im 

Königreich Sachsen. 1882. 146. 

— Enreiterang und Vervollstftndigung des Eitenbahnnetiea im Königreich Sach«*«»n. 

188ß. 417. 

— Die Frajje der EisenbalmviT-^taatiiehung in Schweden. Von H. 18S7. 347. 

— Vorbereitung einer VerHtaatlicliuug der scliweiKerischen Eisenbaimen. 18S9. »ijT. 

— a. Baden, Bayern, Belgien, Flranlaeieh, Niederlande, Oesterreich, Preafoen. Hntn- 

land, Sachsen, Schweden, Schweis, Wflrttemberg, 
Staatttbetrieh. Die Fortsehritte der englischen Telegraphenverwaitung seit der 

Uebernalnne in .Staatsbetrieb. 1881. 100. 
Staatshaushaltsetat des Königreichs Italien. 1886. 24d. 
Staatswtssenschaftliches Stndin^n im (ffinblick anf die Staatseisenbahn- 

▼erwaltiuig. Von Cohn. 188B. 951. 
Staffeltarife. 1890. 188. 

Stahl. Die Eigenschaften eines gnten Stahls für die Sdüenenfabrilcation. Von 

Claus. 1882. -jari. 

Stahlschienen. l>ie Widerstandsfiihigkeit der Stahisciiienun in Beziehung auf 
ihre chemische Ztisammensetsung und ihre physOcalischen Eigenschartaau 
1881. 47ft 

Standard-0 il-Cotnpany. Die vereinigten Monopole der nordamerikani»chen 

Privatbahnen und der Standard-Oil-( "oinpany. Von v. d. Leven. 1881. -IM. 

Statistik. Ergebnisse des Betriebs der für Uechnung des preuCsischen St;4ate« 
verwalteten Eisenbahnen vom 1. April 1878 bis 81. Mira 1888. Von Hoppe. 
1888. 850. 

— Das finanzielle Erffebnifs der preufsischen Staatseisenbahnverwalung, rerglichen 

mit den Vorjahren. Von Schrenuner. 188». KW. 1891. 2-28. 

— Ergebnisse des Betriebs der englischen und preufsischen Eisenbahnen. 1M7H. i. 

1878. 1. 1880. 47. 1881. 895. 
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Statistik. Dir Kisenh.iliiKMi I hMitHcliIamlH und Engluids. 1881 90l>. 18BS. 686. 

1886. G37. 1HK7. r>4-J. IJ««. (i!tl. ISSÖ. HTo. 

— Die Eitfenbahneu DeutuulüaadH und tlnglanüs und die Eiseubahnen Fruiikrcicbi). 

im. 876. 18B0L 1040i im. 1051. 1888. 1199. 

— Die AufHtellung einer Statistik der Güterbewegung. 1SS2 t'M. 

— der Gütt'rbcwcping' auf dcutsflu'ii Kisenbalineii. 1884. •>24. 

— der Güterbewegung auf den deutschen EiMenbaiinen mit kartograpliiMcher Dar- 

•tetlnng. Von RSrig. 1887. 874. 

— Die Oftterbewegung auf den deutochen Eiaenbahuen. Von Thamer. 18B4. 812. 

188S. 42??. 1886. .'>S)7. 1887. 4«»0. 1888. 491. r,.V.. 1889. 4H1. 1890. 607. 785. 1891 
808. 1892. 785. 189B. 7U3. 1894. <)81. 18»5. 763. 1896. 718. 1807. • »04. 1898.906. 

— EricrankuDgsMtaÜBtik der deutHchen Eitienbahnbeaniten. 1888. 494. 1888. 587. 
Statutische Zusanuneiuitellaogtm über die deutschen, fnuttttsischen, schwe- 

disclicn und norw^cgischcu Nebcnbahnon. Von H. T. 1886. 81. 

— Betriebseinnahmen der Iranzösiseheu Hauptbahnen. 1880. 1-23. i;»8. 1881. 110. 

16*. 410. liS8Ü. 2Ö0. 4U6. .511. 1883. üb. 168. Mi. ü±>. 1886. 64. 4i)6. (i92. 1886. 

808. 188& 94. 808. 1888i 27S. 446. 18ea 196. 668. 1881. 148. 874. 1888. 1000. 
1898. 780. 1891. 144. 766. 1182. 1888. 626. 1168. 1897. 880. 1888. 186. 810. 

— Betriebst'iunahuien der italioniHi-hen Eisenbahnen. 1HX2. .'il'i. 1888. 280. 1884. 

39. 237. 554. 1885. 841. bin. 1886. 550. 18K7. 285. 51)8. ^2. 1888. 577. 1889. 131 
1884. 766. 896. 188B. 401. 1887. 110 .1008. 1888. 812. 

— Betriebnergebnime Sder nissisehen Eisenbahnen. 1882. 410. 1883. 167. 884. 621. 

1884.372.555. 1885. ifM. WM. 1886. .")]. 8<k->. ?1887. 78.-). 853. 1888.764.912. 1889. 
708. 912. 1890. 884. 1801. 150. 921. 189Ji. 142. 1231. 1888. 598. 1888. 814. 1390. 
1894. 372. 

— Der Watren* und Personenverkehr auf den Eisenbahnen und Wasserstrafeen 

*Rufsland.s. Von Brilsicke. 1883. 327. 1885. 117. 

— Statistische Mittheilungen ül)er die russisehe Getreideausfuhr. 1885. (3%. 

— Auszug auH der L'eberMicht über den ausUludiselieu Handel llursland». 1886. 

873. 1887. 786. 188& 382. 

— Eine offizielle Statistik der Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten ron 

Amerika. 18«l. .-,:^4. 

— StatiMtiHche Naehrichteu über die EiHenbahnen der «».sterreiehiseh-ungarischeu 

Monarchie. 180QL 91. 18M. 71. 

— Diejpreufsisehi-n StaatseiHcnbahiu ii. 185)1. 2fM;. 

— <ler deutschen Reichspost- und TrlejfiiiplH'm «tu altnntr. 1894. 'M8. 
Statistischen von den deutschen Kisenbalmtn. I88Ü. 34. 124. 165. 200. 2{)8. 188L 

47. 106. 179. 296. 414. 507. 188S. 36. 156. 24.'». 822. 408. 509. 1888. öö. 166. 274. 380. 
688. 619. 1864 87. 146. 884. 466. 1886^ 76. 217. 408. 616. 1888. 101. 248. 648^ 609. 

1887. 123. 282. 595. 742. 1888. 91. 274. r)74. 7r,l. 1889. 127. 274. 585. 705. 1890. 
128. 329. 665. 881. 1891. 145. 532. iW.). ÜiT. 1892. 140. 412. 851. 10<13. 1893. 134. 
372. 778. 1161. 1884. 146. 578. 758. 960. 1895. 144. 660. 848. 1227. 1896. 119. 3.S9. 
786. 1166. 1887. 89SL 628. 888. 1819. 1808. 184. 664. 806. 1886. 

'Steinkohlen. Ueberdeht über den Steinkohlenverkehr einiger fnenfsischen 
Bahnen in den .lahren 1850 bis 1877. 1878^ 109. ~ 
und KokeHversaud. 1883. 276. — 

— und Kokes. Eigenbahnversand von Steinkohlen und Kokes im Ruhrbedrk 

wiUirend des Jahres 1887. 1888L 166. 

— Deutschlands Kohlen-Ein- und Ausfuhr. 1888 und 1889. tSOOl 816. — 

— Stcinkolilenfnrdcrnnfi' in Kuropa. 1891. 1120. 1895». 773. 

— Kohleueri^t^ugiuig und Kohleuverkehr in England und Schottland. 1891. 667. 

— Die Bedeutung des Kohlenveikehrs auf den elniehien Linien der sichslschen 

Staatsbahnen. 1808. 606. 
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I. Abhandlungen und kleinere Mittheilungen. 



StfinknIiItMi. s. a. Mineralische Kodciischatz»'. 

Stt'inkoliltMiiiidustrif. Dor EiiiHiifs ii«'r Eisnihalmr» auf dir StciiikoliI»'ii- 
indu>trk" im Kiiuijjrticli Suclm'ii im bfHoiitlcTcu und auf di'ii (tr.>ammi\ «Tlvflir 
der sMchsiKchen Staatiit»ahnen im allgemeinen. 18W. 434. 

Stellwerke, s. Blodotyntem u. ». w. 

StciKi^rrapliic im Eis<'iibalindii'nsr. Von UhL 1884. t217. 

Stralst-n vfrki'li r. Rrtraclitiuiir «i»'^ Strafsciiverkrhrs als ciiif» Bi-inpifl» i*|ii«»r 

Bewirth>4eltaftuug nacli ^('uu'inwirtliscliaftlirhcm Grundsatz. IH^JU. 2v^ 
Stückgutbefördurung. Einu cinlicitlidiu zw-eckmttfMigo Stückgutbeförderuu>r. 

1887. 81tt. 

— auch All- mnl Anfuhr. 

— im Bc/.irki.' der küaigUckou Ei»L>nbahndirektion au Elberfeld. Von WebtT» 

imi S4I. 

Stückgutversaud von und uacii eutlornt von der Ei^fubalmNtatiou gelfgem u 

Orten (Otttemebenstellen). Von Drilling. 1881. 886. 
SubinisKiunsvt'rfahrt'u. Die Entwit-khing de» Subnii>><i<tnHVerfiahTen(t im Bo- 

rrii lu' des Ministehutuf) der «iffentliclieu Arbeiten.. 188L 73. 
Sumatra h. Asien.' 

T. 

Tarif«' riiroiic (hr Tarifbildiuig der Eisenbahnen. Von Launhardt. 1880. 1. 161. 
911. lim. 25. 585. 

— Theorie der Tarifbildung lier Ei.seubahneu. Von Offenberg. 1H98. 1. MS. 

— Zur Gesehiehte des deutlichen EisenbahntailfiretienH. Von Ulrich. 18BSb ifü, 280. 

— Allgenieinr Tarifirorschriften nebst Gtttetklasaiflkation. Von HeinsiuR. 188S. 

Bellagclirft. 

— Ueber neuere Selirifu n un<l An.sihauungcn, betreffend die Bestinunung der 

Gatertarife. Von Schübler. 1887. dt7. 

— Einige Bemerkungen zu Tohns englisclier Eisenbahnpolitik der h'tzten zehn 

.Tahre und über eine genieinwirthschaftliche Tarifgestaltung. Von ririch. 
18H4. 420. 

— Ueber Vefranaselningen imd Zweck durchgehender Eisenbahn- (nnd Seefracht- 

tarife. Von Breitenbaoh. ISÄl. si:;. 

— Hin amerikanisches rrtljeil iilicr den Zoncntarit. IWi. 847. 

— Die Eisenbahntarit'e in England und Amerika. 1881. 407. 

— Tarifwesen und flnanrielle T^dige der nordamerfkanisehen Eisenbahnen.* 1899l 84. 

— N<>rdaiiierikaiii-chc KiBenbahnverbMltnisHe. Güterbeförderung und Tarife der 

lÜMenbahnen der \Crelni<r»en Staaten in Amerika. Von v. d. I.eyen. 1H8II. I. 

— Ein englisches (Gutachten über amerikanische flisenbuhntaril'e. Von v. d. L. 

1888. 254. 

— Die Eisi nbahntariffrage im Staate New- York. 1881. 17tl. 

— Die Eisenbahntariffrage in Frankreich IHNfV r»(t IWfiJ. i:r>.' 

— Personen- und (lütertarife der l'rauKü»iticben Staatseisenbahnen. Von F. ISttt. 1. 

— FransriftiHche» FUsenbahntarifwesen. Von Ulrich. 1885. 525. 

— Ein Oesementwnrf über "das Eisenbahntarlfweten in Fraakreieh. Von Uliieh. 

1890. .-|9S. 

— Verhandlungen di r f ran/.Ksischen Kammer über die neuen Tarife der l'aris — 

L\ on— Mittelmeerbahu. \ on l'lrich. 1888. 725. 

— Ein neuer EisenbahntarifgesetseDtwurf in Frankreich. 188L 666. 

— Der englische PariamentaauBBchnfs aur Untersuchung (der Eisenbahntarltlkage. 

188Ü. 4<N). 
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Tari ff. Dii- Ki-ciihaliularifc in ( irorsliritiiiiiiirii, ISSI. 17H. 

— Ki^eubaluituritgcäct^igebuug Iii Grulsbritunuieu. lMt(7. 2öl. 

— Die Hfthe der Eisenbahntarife für die Beförderung von Seefischen In England. 

1888. 8H<(. 

— Rrfonn der Gütcrtarilr in Grolslnitannit n. IMJKI. 442. 

— Eisenbuhntaril'enqiU'te iu Oesterreicb. IJSSCJ. IUI. 

— Einige Bemericungen zur Entwicklung der Gütertarife der preufsischeu Staats- 
bahnen im letxten Jahrzehnt 180Oi 274. 

— Die Frage einer Hefnnn der Per-ionentarife. 1891, .Vi4. 

— Die Einftihruuj;" (ies* Kinpl'eunijrtarU'« für die BetTirderunj; oberHchleMMclier und 

weüttfUiiischer Kohlen nach Berlin. Vun Martini. 1890. oü'i. 

— Die Fahrpreise im Berliner Vorortsverlcehr, verglichen mit denen grofDer StKdte 

dew Auslandes. Von Hille. IHiKi. :>.8:>. G4G. 

— Preise der Zeitkarten auf d» ii iireufsixelien Siaatseiscnhahnen, verglichen mit 

denen uuulaudibcher Hisenbahncn. Von iiille. IMfii. .Vi. 

— Regelung des Eisenbahntarifwesens in Rufsland. 1888. 526. 

— Neuere Gestaltung des Eisenbahnwesens und Tariflreform in Rufsland. Von 

Si liiilt/ Nibom. 1«92. -im 

— Kefonu der l'ersouenlarifc in ituftslauid. 1894. lo7:i. 1896. dM, 

— Fahrpreise im Vorortverkehr von St. Petersbui^. 1888. 646. 

— Die Durchsicht der nissiM lien Getreidetarife. 1H«7. IHI. 4()1. 

— r>;\-i -ichwedisclie Kisenlialnitai ifw t'-t-ii. Von Luii(U)erjr. ISSS. 

— Das Gutachten de» Au.si»e)iut>t>eä über die ächwedit>cben Ei^enbahutarife. Von 

Lnndberg. 1888. 404. 

— Tarife und Geschaft8ftthrung der spanischen Eisenbahngesellschaflen. 188K. 836. 

— Der Kiüenbahngütertarif der Kolonie Victoria. 1807. 47H. 
Tasmanien m. Australien. 

Tay. Der Kinstnr/ der Hriick«- über den Tay. iXMt). If.:i. \ 

Telegraplienverwaltung. Die F(»rti>cbritte der engliseiieu T»'legraphen- 
verwattiing seit der Uebemahme in Staatsbetrieb. 1881. tOf>. 

ThofH thalbahn und die Gemeinde Turbenthal. Von v. d. L. 1888w 809. 

Traeirnii^ dei Eis. niialmen mit Räcksicht atlf die mügllchste Austtutxung der 
L«>koniotivkiatt. IH8I. -JHH, 

— Zur Launhardtsc lien Theorie de.s Tra.sKirens. Von Schübler. 1889. m. 268. 
Trambahnen, s. Nebenbahnen. 

Trinidad s. Amerika. 
Tunis 8. Afrika. 

Tunnel. Die Herstellung eines Timnels unter der Meerenge von Mosa ins« 
18»». iW. 

— awisehen Frankreich imd Italien. 1881. 17fi. 

— Ein neiu's System der Tunnellttftung. 1897. 522. 

Türkei. AnHchliifsliabii Salniiik -Koii.stantinopel. 1880.789. 1886u 137Ö. 
— ^5Salonik— Mouftötir-Eiseubalin. 1888. 1377. 

— europäische und kleiuasiatische, s. Orientalische Bahnen. 

— Daa tfirkische Eisenbahnneta der Balkanhalbinsel. 18eft. 1226. 

— Tilrkische Elsenbahnen. 1886b 882. 

ü. 

VebeniaehtungH- und l nterkunlthruuuie für da^ Kisenbahnpertional. Ih90. I(i7ü. 
Unfallversicherung. Die Verkehrsanstalten und die Unfallversicherung; 1881. 
341). 1892. a<in. 1888. Mut. 

— s. ArbeiterpenKionK- und Krankenkassen, Wohlfahrtseinrichtungen. 
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I. Ablumdlungen und kleinere Mltthelliingen. 



ünfallvi'rsichcriinjrsfrestU'/e. I>t'r Fi^cnhnhubotrieb und die Uofallvcr* 
sichenmgsgeset/e. Von Wackerziipp. 18H6. 2{)8. 

— Thttigkeit der EiHenbahnbetriebsämter als OrtMpolizeibehörden im Sinne dea 

UnfallvenicherangBgeseteea. Von Klitdng. 1888. 78.1 
UnfAlle. Die Eise.nbahimnmilc auf den dentMchcn. vuigUehen mit denen auf 
(h-n ont^lisclu'n Eis('ii)>ahn<'ii im Jahre 1H79. 1H80. -ÜW. 

— auf den im Königreicii Belgien belegenen Kitienbalineu in den Jahren läGl bis 

1876. 1888. 514. 

— Aus dem an den fraii/.ösiHchen MiniHter dtr iiffentliclu'ii Arbeiten erstatteten 

Bericlit der UntiTsurhuu^skommii^sion, betreffend die Verhütung von Eist*n- 
bahnunfallen. (Oberbau. Weichen. Wegeübergänge. Signale. Mechanische 
Verbindung von Welchen und Signalen. Rollendes Material. Kommunikation 
xwisehen Reisenden und den Zugbeamten. Blocksystem.* Fahrgeschwindigkeit. 
Brems<"n. Brtric)» auf cinjireleisiger Strccki-.t i>^. 177. 

— Die Zaid der Kist-nbahnunfHlic bei den frauzüsisclien Hauptbahnen. Itfefii. 321. 

188B. G-24. 18d4. H7n. 

— rasenbahnunmile In Orofsbritannien und Irland. 1888. 4% 1888. 8R5. IHM. äö. 

18H6. 703. 1888. 8«>4. 1890. 468. 

— Eiiixtiir/ dor Brücke ül>cr den Tay. 188Ü. 1G3. 

~ Kisenbahuunfall bei Borki in Rufsland. 1889. 9ü4. 

Ungarn. Entwicklung des Eäsenlndinwesens In Ungarn. 188B. 916. 

— Die Eisenbahnen Ungamn. Von Nagel. 1897. 945. 1888. 971. 
— Di<^ nn>rari sehen Stnatsbiihnen. Von Nagel. 189S m 

— Diu Güterbewegung auf den ungarischen EiMenbahncu. 1898. 126. 

— 8. Oesleirelcli-Üngam. 

Unterrichtsstunden. Die bisherigen Ei^^nisse der Untenlditsstunden für die 
mittleren und niederen Beamten der StaatseisenbaimTerwaltung. 1881. 43. 

UnterrichtMweHen. Das lTnterrichtsw«'«ien für (l?e mittleren und unteren Be- 
amten der StaatseiHenbahnverwaUung. Von .Sciimedding. IXM. 441. 
Uruguay s. Ammika. 

V. 

Vakuunil>remüc van Uardy im Betriebe der Berliner Ötadt- und Uingbahn. 

1884. 454. 
Venesuela s. Amerika. 

Ventilation der unterirdischen StadtelMcnbalm in London. 18BB. 970. 

— Ein neues System der Tininellüftnng. 18Ö7. ri±>. 

•Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen. Von Gleim. 1896. 1017. 

— I^ei»aus8chreiben. 1898. .'»75. 

— TUUigfcelt der Abrechnungsstelle. 1881 G86. 1173. 1888. m. 657. 1886. 795. 
Vereinigte Staaten von Amerika s. Amerika. 

Vereinigte HtAndisehe Au^schüs<<e. Ver1iandlnii;:'eii der yereinisften 

ätündischen Ausschüsse über die Eisenbalmfrage in l'reufsen im Jahre 1642. 
1881. 1. 

VerkePir awhichen Deutschland und Italien. 18817. 985. 

— Ru.ssisch-.schwedi.'^clier Verkehr. 1887. r>?)2. 

— Zur Beurtheilung der Dichtigkeit de« Verkehr-!. |>-_>4 ll.V). 
Verkehr|sgeMetz. Das englische Eisenbahn- und Kanalverkehrtigesetz vom 

10. August 1888. Von Ulrich. 1886. 1. 
■Verkehrsmittel. ErArternngen Aber die Oekonomie der VerkehrsmltteL Von 
Cohn. 1888. 177. 
p. Der Zweck der Verkehrsmittel (177). 
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II. Die Artt'ii der Verkehrsmittel (182). 

III. Verhiltaifg der Oekonomik «ir Technik der Verkehrsmittel (198). 

IV. Die Organixation der Verknhri^anstalten (20Ö). 
V. Da.H Fiiianzpriii/,ip der \"t'ik«>lirsanstalt«'n '-Jini 

Verict/tcr. llri^rift" (l»'s W-rlctzlt-ii mich § -27 (l«'s Kt'i(lisi)iitfiit;^L-st't/,cs. IMSH. KifJ. 
Verrechnung, iiut die durch stcigendea Verkehr verursuctite Veriuehruug des 

FnhrparkB der Staatseiflenbahnen aus den Betriebseinnahmen oder aus extra- 

ordinären Fonds zu erfolgen? Von D s I8H9. 315. 
Verri «'{r«* 1 II II ji's'a'p'p ;i ra t .s. Sicherheit «ie«. Betriebe«. 

Verspilt ii Ii;;'. I»ie l>et.)r(lei ten Züge und ilire Verspätung auf deu deutsclieu 
EiHenbahnen in den Jahren l.s7.'> bi.s löö3. IS84. Ml. 

— Die Zugvemp&tungen auf den italienischen Eisenbahnen. tS&i. 570. 
Verstaatlichung, s. Staatsbahnsystem. 

Victoria s Aintralien. 

Vorarbeiten. Teber geometriMchc Eiacubahuvorarbeiten in den Tropen. Von 

Hake. 1K«5. 7a. 

Vorlesungen iU>er Elsenbahnwesoi auf preufeischm tJniversItälen. 1882. 457. 
Vorortsverkehr. Die Fahrpreise im Berliner ^orortsverlcehr ▼erglichen mit 
denen grnfser StAdte im AnslHiide. Von Hille. 1892. 335. 646. * 

— FahrpreiHc im Vorortsverkehr von St. Petersburg. 1808. 646. 

W. 

Wagen. - nu ll Fuhrpark, Güterwagen, Wagenpark). 

Wagen bedarf. Schwankungen des Wagenbedarfs in den einselncn Vierteljaiuren* 
1890. 1071, 

Wagengetitelluug und Wageniuangel im Kulirkohlcuruvier |iu den .Jahren 1879 
bis 1884 und im I. Quartal 1886. 1886. 464. 

Wagenklasse. Kinführung der IV. Wagenklasse auf dw Eisenbahn von Peters- 
burg naeli Moskau. IS85. H\± 

— Venninderimg der WageiUclaüüeu aut deu uugliticlieu Eineabaluiuti. 1882. l<k<. 

— Beschrlnkung der Wagenklassen auf den schwedischen Eisenbahnen. 186B. lie^ 
Wagenmiethe. Anderweite Norraimng und Berechnung der Wagenmiothe nach 

Aenderung der bahnpo]i->;eilicluMi Bestimmungen über die Rerisionspflicht der 

(xüterwagen. Von (innip. 1K7«. 71». 
Wagenpark. Die Vermehrung de.s Güterwagenparks der grofslierxoglicU oldeu- 

burgischen Staatsbahnen. 1861. 581. 
Wagenvertheilling im musischen Donetdcoblenrevier. 188B. 27a 
Wasserstrafsen. Der Güterverkehr der deutschen WasserstraCsen. Von Todt. 

1887. 153. 4<^2. 

— Die KanaÜHirung der Mu«el. V on Todt. 1H8Ö. ü23. 

— Entwicklung des Eisenbahnverkehrs im Vei^leich mit fdem Verkehr auf den 

Wasser-strafsen in Nordamerika. 1879. 77. 

— Betlieilignng der Wa^serstrafse des Rheins^am Güterverl^ehr. Von Lehpumn. 

1886. 188. 

Wegeübergänge, (m. auch l'nrallc, Siciierheit des Betriebe.s). . 
Weichen, is. auch Unfftlle). 

Westen. Veikehr auf den westlichen Eisenbahnen im IV. Quartal 1880. • 1881. 96. 

AVct rcrdienst bei den ruHHiHehen KiHenbahnen. 1891. 134. 
W Iii st 1er. Major'George Washington Wliistler. 1.S87. 41.') 
Wien. GeschJlTtsverkehr lies LägerhauMen der Stadt Wien. 1885. 214. 

— Wiener Stadtbahn. 1894. 825. 
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1. Abhaii«lliiiij>i'ii und kU'iiirri' Mittlicilun^cii. 



\Vohlt'alirtstMnrit litiiiij;rii für »lic LnlmarlK-ittT der prciifsisflMii St;uit>»M»«Mi- 
• »ahnv«.'rwaHiii)g ' KranUfiikasscii. I*cnsi<iiiskahsfn. riitallviTsirlM'riinjr). N'«»n 
Hoft". 1SS7. i. is«s. iGi. .•M4». issw. si:.. 1890. isSM. !«;!». iwtt. lui. 

IH!«. |(»71. 1805. UKl. imS. im. 1M98. lUiT». 

— aiu-li l'renfscn, BaviTii, Wiirtli'iiibrrjf, Elsafs-Lothringt-ii. 

M'iiiltniilMM j;'. Dir württfiiilMT^iscluii Kis»MibahnC'ti. l8Sa. Hirn. IXXI. iV.». ISS4 
:;47. 188r>. \m. I««;. (J-,(t. |.S87. 7I1. IWS. hTÜ. 188». iu'.i. 18W». H4.H. IHül. 
>T7 18!«. los. IHJM. aril. lKa"i, KU», lim. .-»<). Hin. 1897. 11S7. 1898. |js7. 

— Ki-rnbaliiibaiili'ii iu \Vürtt«*nilM'r^". 1888. SH. 

-- W <i|ilt'alirt.»i*'inrirlitiiiij;» ii <l« r kjfl. u iirtl«'iiiln'rj:i.'«ilieii Vt'rkt'llr^all«»taltl•Il. ISIIH. 
7iii;. (S94. 741 I89r>. S4-_>. I8JW. 1(70. 1897.1147. 1898. |-i«»7. 

Z. 

7.1'i t k a rt »• II. s. l'frs<iin>ii!'jiliry:«'l<l. 

ZiMii ra I \v iMflu'ii- iiiul Sigrnalvorrichtiiugen, n. Hlocksv .stoii». 

Ziii>^'araiili{'. l'ic Oesaiiiiiitsuiiiiiie der den t'ran/.(">8ihchen Hauptbaiiiieii .^taatj«- 
.•^♦•iiiji" {^('leisiften Ziiis<jrarantu'/.uschüsse. 1881. 'Aif.l. 

— staalliclirii ZinsjraraiitieziiNrluisse an die östrm'icliisrbt u Ki>«-itbahiM n 

I88:t. mi, 

Zn tu h r w i'^i", s. Hahnliois/iitulir» cge. 

Zu;j,*b«'l«.Mirhtiinj:". Dir Kra^e der elektrisrlien Zii<^beleuchtung. I8S8. 23!». 

Z \v i«i jih'isijriT .V IIS bau. Weiti-rtT zwcij^k'iriij^rr Ausbau preufsischrr Staats- 

« isi-iibahiistn-rkcn. Von Dr. .M. 1888. 388. 
/.(imntarit. Kin anu'rikaiii.Hi lies rrtlu-il über den Zonentarif. I8i>2. S47. 



B. Verzeichnlfs der Herren Verfasser, 

mit deren vfdUtHndi^ein oder abg"»'kür/teni Namen die Abban<lliin^en 

verseb«'!! siinl. 



Baiimliani 1891. -JiNi. 1892. 
Heriiii;- 188!». «».'.o. 1895». 9-2. 
Bbim 1888. 4:)7. I8!V». IMn, 

18!»7. Jir,. .VJH. 
V. Horries I8>U. .Vj:!. 
Briisleke |88:i. 3-_»7. 1885. Ii: 



■74. 



Breitenbaeh 1889. :14'_>. 
BiinnenberfT 189R. «Ki. 

riaiK I8S2. ir.<i. -ju.'). : 
18K1. 1-Jii. -Jm;. 1885. 
353. 1>«7. •><►. Ml. 



I89H. .-^i;!. 

;i-2. 18*». ir>(i. r>7i. 

1!K 314. 4S4. 1881}. 
4<»7. ri:>4. 1888. 



•_>3'i. 545. ••05. 1889. S«h2. !Mil. 1±>. 

•_»lt3. 4±>. 18!H. 1892. 4.V.I. 7.->«;. '.►-.»!». 

I8t«{. •2S4. 1898. oC. 
i'ohn I8K1 1. «II. -ÜHI. 345. 435. 1884. -Ji. 

.V»5. 1885. -251. 1886. i. 18!«. J»«». 

18!«. I. 189H. i;7S. 189«. 177. 1123. 
[)irtricli 1894. S74. 

Dri II in<r 1888. r>H2. I81M. H5(;. ]8!r>. II31. 
Dnekers 1889. 315. 
r.der 18!>«. Ii:«. 



Kjft-r im). 553. 721. I(r22. 



I8!M. 27. 2:vi 
442. |(^^^2. 
KrlanpT 1894. Ii7(». 
Fenten 1890. 414. 
rieek 1882. 1. I8fi4. |.-<3. 
Fleek 1895. 1. 2(il. 454. I»;»3 
Möa 18!J7. 23. HH!>. 1073. 
l'ritseb I8!tt. 505. 
iWiiiip 1878. 711. 
Uareke 1879. loi». 
(Ueiin 1885. 43. 188B. (it) 

7!>7. 1896. 1017. 
(W'ible 1891. I>3ii. 
(lostkowski 1887. r^vi. 
Hake 1895. 7.H. 
lleinHiuM 1885. BeilajVeheft. 
Ilillo 1891.577. 1892. .V). 33:>. 18!M. 71 
Hofl" 1887. 1. 1888. UM. KK». 1889 

•2t)3. H15. 1890.903. 1891. 5<;. !«!». I8BK. 
1141. 18!«, 1071. 18»5i. IOS3. I89(i. 1(«. 
1898. lUÜH 



18!M». •>7. -234. 
1898. 1)5:^ 



1887. 457. I»« 



B. Verzeichnif» der Ucrron VerfaMsor. 



ISSB. 478. 
IHJM). 7ÖK. 



Hoi»|K' IH»1 H.V.». 
Jügur ItfiN). 14KXJ. 
de Jonge 1888. 480. 

.FüttlUT 1KS2. 1S7 -Jsl 
.FunghtH-kcr ISMö. .!77. 
.lungnick(U 1881. 401. 

44. 622. 18B1. 1. 
Kecker (m. 1888. 878. 1089. 

7;i:{. I^S)6. 25U. 
KelU r 1890. i-JA. 
Kellner 1888. 513. 

KemiDUin 18891. 901. 1080. ISOa 263. 449. 

901. 18BS. 4a a09. 498. 731. 869. 1888. 

.->:$•>. 736. 
V. Klitzing 1886. 73. 
Krag«>r 1880. 

Kupka 1885. 570. 1890. 7 k; iir, es.-,. 




• Rörig 18»7. :J74. 

Rohr 1883. öUl. 

Schmedding 1881. 441. 
' SchmeiHHer 1H88. 441. 629. 

Schmidt IH94. 1(K'>. 
I Schinöckei 1891. TSHi. 

Schrf>iber 1886. 467. 

Schremmer 1888. 168. 
I imH. 

Schrey 1886. 211. 41JK 
I 1888. 224. 1881. 777. 1078. 

.SrhulKTt 1897. 812. 
.Srhiihl. r f.SMT. •_>47. 397. 1888. »4. älW. 
, Schürmaiiii 18t^. 627. 
i .SchulsrNibom 1808. 240. 
( Schwering 1888. I. 197. 

Sellin 1894. KU). iXXi. «54». 
, .Srydel 1887. -JOI. 1«Ö0. 1075. 1894. 2ul. 



1801. 228. 1881 



1888. 239. 520. 



SonntMisiliriii 1SS6. 1887. 
' iKlö. 1804. 8*^. 

I Synipher 1887. »>7. 
' Tellkampf 1886. 81. 

<lf T«'rr;i 1889. .',11. 



Küst< r 1880. 69. 866. 1890. 824. I89ai. 70. , 

742. ' Sigie 1894 (Uil. 

Launhardt 1880. 1. 161. 911. 188S. 25. 535. • Snethlft^ 1888. £77. 550. 
Lchmaiin 1886. 188. 
Lcitzinann 189«. 4-<_>. l«« 472. 
V. d. Libyen 1880. i. 217. 1881. 237. 188^. 

367. 1888. 254. 1881. 73. 278. 401. 1888. 

1. 4.->8. 682. 1888. 311. 879. 1880. 75r.. 

1890. 474. 479. 1888. 187. 180i 1. 1886. 

1170. 

Lindner 1888. 487. 
Loewe 18Ba 1. m 

LMila^I^s 18^tl. 1. 1890. 8(^2. 1891, s:{2. 
I.nnil. r 1883. 44. 1885. 1»3. 1898. 294. 
Liiiidbcrg 1888. 336. 1889. m. 1881. 133. 
Martini 1880L 633. 

Mntriis 1S«M. i((7:i 1895. s;. 1896. IKn». 
185>7. \f<\. 401. 7t>8. 1207. 18!K «81. Ituxi. 



688. 775. 



1S8.V Kl-,. 42H. 1886. 

1887. 353. 490. 1888. 207. 

1880. 379. 481. 1880. 389. 

1881. 468. 606. 1888. 507. 



.Micke I8»a. 115. 1885. 1.j2. 
1887. 218. 1888. 176. 3a3. 

17.^. 1S9(>. -SM,. .-,7s. \m. 

.-.CS. 189:1. 4'.»;». 303. 

:i4i4. 11Ü3. 1896. 539. 
V. MQhlenfel« 1880. 42. 
Müller 18M. 16. 
Mvkitta 1891. 870. 
Nagel 18!»7. 945. 1898. (Mi. 971. 



Thainer 18H4. 
811. 597. 
491. 6S6. 
607. 785. 

785. 1888. 531. 703. 1894. 477. 1531. 
1895. .539. 763. 1896. •>71. 713. 1897. 
227. 908. 1898. 208. mi. 
ThieHM 1887. 934. 1808. 726. 

TlioiiK- 1892. 70!i. 1S«1. •_>■_>*». 
I'n.it 1HS<5, 12. 1SS7. l.'»:!. 4ir_>. 1889. 023. 

1898. Mku 



1886. 332. Tül.sdortr 1897. 2.V2. 
567. 1880. ' Triie 1888. 042. 

■_».-.;;. IHJ«. rill 1884. 217. 

1805. 201. lUricIi 18H4. IK». »-Jo. 1885. 102. 2so. .VJ.V 
1886. 72.5. 1889. 1. 1880. 5!>8. 1891. 
211. 666. 188e. 3('>. 1808. 442: 
Wackentapp 1886. iit.s. 
Weber 18JWK s 11 . 1898. 677. 
V. Weichs 1895. .59. 
Weis»ienbach 180a 221. 



V. Nördiing 1886. 4.5. 1887. 91. 391. 
OmmberfP 1808. 1. 302. 1888. 472. 1804. 231. ' Wiehert 1888. 28. 18Ba 60. 

F»;ini(. nln r- IsaBw 992. ' Wons Ivvj 

I'firi l.St>2. ' Zand.T Is^M 'ij. 

Pieck 1882. 91. 1883. 135. 1886. 141.304. ZcUer lH«>."i. .u-. 

1880. 157. 1880. 203. 1886. 292. Zimiuermann 1887. 589. 812. 



180e. 1067. 
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IL EiitscMilmgeii md Rwhttgruiidtitz« der Mflisr«i toichto 

und VerwaltungsbehSrdMi.*) 



Bei d«n Jahrgftngen 1879 und ih80 bedi-utet dan vorgesetzto „V" VerordDung»» 
blatt, das Torgesetate Archiv fUr EisenbahnweMeiL 



A. SaohYqneiohiiirB. 
A. 

Abgaben. 6r<:^rifr der Nachfnrdcriin^ von «"»frcntlicheii Abgabcm im Sinne dvt> 
Gesetzes übiT »Ii«' \'i'rjaliriin;;sfristen. 1884. 573. 

Abgabeupflicht im allgeniuinen ist uieuiaU Gegenütand lie^ \ iTwaltungx.Htreit- 
verfalureil«. A 11899. 121. 

AbNC>re9bung von Orandstttcken Ini Grundbuche. 1886. 91. 92. 

Ab^ chreibungien für jährliche Abnutxung der Gebftudc, Ttensilien u. «• %v. b« i 
T•^•vt^f(•lbln^ <i("^ st< iM'rbaroii H«'in«'inkninmens fin»"* T^ntiTnchiucn«;, ISH4. r.T-i. 

Adjazi-nicn. .Stellen den Adjaxenteu einer zum Anbauen bestimmU'u Htudti»chen 
Straffle auft den an ihr im Interesae der Eisenbahn ▼orgenommenen Ter- 
«nderungen Entachftdignngiianaprflche gegen die Eiaenbahnverwaltung mt 

V. 1880. 2<(i 

— Anlajf«' neuer Strafsen, l'flicliteii der Anlieger. 1887. 607. 
SchadenHersatzanHprüehe der Anlieger aus dem Betriebe einer Eisenbahn. 1888. 

~ Inwieweit begründet die Verlegni^ oder Verlnderang einer öflSentlichen Strafne 
EntHchadigunprsansprüche an die Adjaaenlen? 188t. 824. 

— s. auch Anwohner, Naehbarreclit. 
Adressat 8. Empfänger. 



Diese Inhaltsübersicht beaieht sich auf die von den preu&isehen kunig- 

liehen Eisenbahndirektionen in den Jahri n ih7H— ihoh mitgetheilten, volltnhaltlidi 
in den .lahrgUnpen 1H7s. 1H79 und 18j^) des Verordnunjr.Hblattes und l'v^l- is^>s de^ 
Archivs abgedruckten i:^nt8cheidungen, aufserdem auf die im Arciiiv entiutlt«-nen 
Auszüge aus den das Eisenbalmwesra betreffenden amtlich TerOffpntlichteu tlni- 
Mcheidungen des Reichsoberhandelsgerichts (Bd. XXIV u. XMI), des Reichi»- 
-'erichts in Zivilsachen (Bd. I— XXXIX). in Straf 'dachen -Bd. I— XXV>. de* 
(►berverwaltungsgerichts (Bd. I— XXXII) und des K a :.■ uiergerieht» 
Bd. I— V). Die am Schlufs der Jahrgänge löbl und iNSi de> Archivs iS. ."»H3 ff. 
und 861 ff.) abgedruckten Ueberaichten sind hier mit aufgenommen. 
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Aktieugesellschaf t. Iilrlüschen deren Finiia uach Becudiguug Uvr Liquiüatiou, 

Eintrag im Handelsregister. I8M. 70&. 
Aktienrecht. Jeder in der Generalyersammlung Tertretene Komnumditiat oder 

Alctionür, der Widerspruch gegen den BeHchlufM der Generalveraammiung 
zu Protokoll gegeben hat, ist xur Anfechtung dieses Beschlusses befUgt 
1»88. 916. 

Alimentation. IHe Pflicht rar Alimeatatioii ihrer Kinder bleibt bei Festsetsung 
der Enlschlldlgung fBr die Wlttwe des GetSdteten unberacksichtigt. A. I8BO1 

— Z«'it(iHuer di-r dein AlimfiitationsTn-rci-fiti^tcii /.uzutTkiMmrinIcii K«'iilr. 1888!. 423. 
Aliuu'nte. ZwangHvoilstreckuDg wfguii der Aliiueute für die Duuer des Prozesses 

bei Entsehädigiingsansprächen ans dem Reidishaftptiichtgesetx. 1838. 19a 
121. 

Allgeiueinfs Vcrw.i Ituiigsri'clit. Iiiwicut i! >-iiid bei dt*r l*rüfiinfj;' voji Kisen- 
bahnprojekten von der Landehpoliz» iti» IkikIi- getroffene Auordniingen für 
polizeiliche Verfügungen im Sinne de^ (Je^et/.ex vom 11. Mai 1842 zu erachten? 

im 914. 

Alter. Berücksielitigiing des sputeren Alten onerwachsener Verletxter bei Fest> 

setznntr der Rente. I«81. ISA. 
Alter.'«ver.sicherung. Begriff des W-rsichert-^eiuti iui Sinne (ie.s § 157 de.s Inva- 
liditilts- und AlterKversicherungNgeKetzes bei einer sugehiMsenen Kasseneiiirich- 
tung. 18IM. 884. 

— Nach welctieni 2Mtpuakte bestimmt sieh die Zuständigkeit der Rentenfest- 

8telliiti;r? Konkurrenx von Kasseneinrichtungen und Versicherungsanstalten. 

— VorauMHetzuDgeu der ZuHtUndigkeit der Kasseneinrichtung zur Kentfufest- 

stellung. 18M. 888. 

— Grenzen der ZuMtUndlgkeit des Reichsversichernngsanites gegenüber den auf 

detn Statut der Kass^-neinrichfiingen berulifiidfii I{eiit('nnn»«pn'itheii. li<M. ;i8!i 

— Zusaninieutreffen von Invaliden- und Alter.srente; Auhlcguug dvH ^ 2U Abs. 2 

des InvaUditäts- und AlterHversicherungsgesetzcs. 1894. 391. 

— Die Vorschrift des § 160 des Inraliditäts- und Altersversieherungsgeseties 

kann nur auf die Versichern ngHauMtalten, nicht aiuh auf die angelassenen 
beHondi'ren Kas»eneinrielitnn}re!i Anwendung find<-ii. IMlfii. siiT. 
Auitskautioneu hafteu uur für die aus der Amtsführung eutstautleneu Schäden 
nnd Mttnget. nicht auch für sonstige Ansprüche des Staats an den Kaventen. 
V. 188a 68. 

AnIngen. Pflicht zur Herstellung Ton Anlagen im gesundheits- und sittenpoliaei- 

liehen Inti-ressr. IHKl. 7S 

Annahme Verweigerung eincH mit erheblichem Manko am Bestimmungsorte 
ankommenden Gutes oder Anspruch auf vollen Ersatz des Werthes steht dem 
Adressaten nicht su, sondern nur Ansprach auf Ersatz fOr das Manko. 1881. 198. 

Ansehlufsglt'ise. Kann an einem ElHenbahnanhchlufsgleise das kaufknAnnische 
RetentionHrecbt aus Art. 313 des HandeUgesetzbucbes geltend gemacht werden? 
18^. 4n». 

— Die rechtliche Nator und das Recht der Frivataiischlursgleise. 1887. 407. 

Ansiedelung. Errichtung neuer Ansiedehmgen. 1881. 884. 

— Errichtung neuer AnMiedelungen in der Frorins Hannover. 1881. 866** 

— Anlegung von Kolonien. 1888. 1021. 

AnHiedelungHgeuehmiguug xur IiMchtung von BahnwArter-Wohnhäusem. 
A. 1880. 128. 
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AnHir(l( lunj:,s^cn('iiini;?un^. VerhftUnirs »wiHchcn Aasiedelungsgenehmigung 
und BaukouNcns. liSSi. 77. 

— Venagang der Bsumrlanbnirti wegen fehlender Ansiedelungsgrenehinigang. 

IflS». 722. 

Anwohnor. Inwieweit kilnnen Anwohner eine« öffentlichen Klns«e«i \vofr«^n et- 
waiger \'(>r>4n(ienin};('n, die der Staat an ihm oder neiueni Bett vnmimint, 
Entschädigung beanspruchen? 1881. 49&. 1888. 449. 1884. 867. 

— 8. such A^jasenlen. 

Armen verband. Wieweit ist ein Annenverbiinii berecliti^t, p'jreii »'ine Ki-eii- 

bahnverwaltuni? den Aii>4priieh eine«* dritten an die Kisenbahnverwaltung aus 

dem Hat'tptlictitgeHet/. auf Grund den (>2 de» GeMetxes über den Lauter»! tüt%uii[{9- 

wohnaitx für «ich gellend su machen. Y. 1880. 481. 
Aufhebung. Wirkung de« Antra^^s auf Aufhebung oder Minderung der dem Vor 

letzten '/iierkaiinten Rente A ISSO. •}*}'}. 
~- Dan Kocht der Klaji^e auf Aufiiebnnj; oder Minderung der i^uerkanntcu Ueni« 

kann nicht zcdirt werden. A. 1880. '202. 
Ausbau. ChausseemAfsiger Ausbau »fTentlicher Wege. 1884. 44. 
Ans lief erim;; des Fraeht^.itcH durcli den PVachfcfuhrer an einen nicht ho 

Krat litbricfe Ix'zeicliiieteii dritten. \' IH79. ITH. 
^— des Fracht}?iiteH durch den Frachtführer an den im Fraciitbriefe bezeichneieu 

Empfänger entgegen der aaderweiten EMsiHMition des Versenders. 1881. »>2. 
Ausstattung. Den Töchtern einen beim Eisenbahnbetriebe Getödipten xteht 

^e<ren die BctriebNuntcrneinner ein Anxpruch auf Ausstattung aus dem Reirli«- 

haftpflichtgesets nicht zu. im 177. 

B. 

Bahnhofsrestauration. Konxesslonimng einer solchen. 1884. 579. 

Bahnhofs/ufuhrwefze sind r.ffentlielu' Wep\ V. 187». 201, A. 189B. läH. 

— ihre BeleuehtunfT um! rnterhaltniiir V. ISMO 47:'. iHSl. l'Jf.. 

— I^ie kliHenbahu ist aln Transportunlernelinierin %u den ^Einrichtungen vi'r|>tii» htet. 

die erforderlich sind, um eine gefahrlose Benutsung der ron ihr In'rgesielltra 
Zugangswege zu den BahnhAfen zu crmßglichon. 1882. 685. 

BahawHrter- WohnhftUNcr. AnHielclung^genehmlgung zu ihrer ßrrlchtimg. 

A. issn. i-_>s. 

Baufluchtenjj:«'setz. Ausle-rnnii' des 4; i|. |}<84. 57tjt. 

— AuHlt^gung des § Ii. 1884. 078. IHJM). :>ti:). 

— „ „ § 15. 188S. 700. 1800. 505. 

— „ „ i< ISaV 7(X). 

— Die unter «ier Herrseliaft und in H'-ohachlmifi' der I'ormen des Gesetze» vom 

2. .Inli 1875 festgenetzten Fluclitlinien sind stets als neue Fluchtlinien im JSinne 
dieses Gesetzes anzusehen. 1880. 505. 

— Mittheilun}? der von dem Ma*ristrat beschlossenen BauHuchtlinie vor Zustim* 

mnn«r d<'r Stadtverordneten und <h'r Ortspolizeihehiirde. 1895. Ht'>. 

— Erbreiterung einer vor der Festsetzung der Fluchtlinie bereite« vorhandenen 

Strafite. 18aBL lasa 

Bangewerbe fällt nicht unter den Begriff d«r Fabrik im Smne dm § 2 des Haft- 
pfliditgesetses. 1884. 41. 

Baukonsens. Eisenbahnbauten, die staatspolizeilich genehmigt sind nnd von 
einem Staats))eamten gehdtct werden, bedürfen des ortspolizeliiclien Baukon- 
8ens<^s nicht. 1878. 94. Iü7. 
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Baukonseas. Di« miniHteriell bereite genehmigen Hochbauten auf Bahnhöfen 
bedürfen di-s ortspoliaeiliclieii BaukonHfnsfN. A. 1880. 128. 

— Versapmg livn Buukonscnscs. KIa;:t tVist. A. IK79. l-il). 

— Vertagung des Baukon»eai>es zur Erriclitiing von Gebäuden in der Mühe der 

Bisenbahnen. Klage und deren Wirkung. V. I87B. 90. A. 18130. 199. 

— Versagung des Bankonsensea wegen fehlender Ansiedelungsgenehiuigung. 

IHHO. 722. 

— inwieweit kiiim der Bauküutii-'ii.s unUT Bt-tliiigtiugen t'rtlieill \\ t'nU'ii? A. IH**». \-2f*. 

— Die Beaeitigung eines ohne Geuehuiiguug der Ürtabchürde uusgt'tulu'teu Buues 

kann w^en des mangelnden Baukonsenses nur dann beansprucht wraden, 
WIM) II den Sich(>rheitsanordnungen in keiner anderen Weise genflgt werden 

kaini. A. lS7i». 1211 

— Verhagung den Baukonfionses in Fällen, in denen er überhaupt niehl orlordcr- 
' lieh Ist 1888. 7& 

— VerhHltnifK zwischen Ansiedelungsgenehmigiuiir und Baukonsens. 1888. 77. 

— l^instweilifTe Ver.sa<runp: dtv- Bankonsonses. 1880. 814. 

— Bedingungen und Anfechtung. 18H0. H14. 

— Begriff. BeMeitigung von Bauten, die abweichend von dem genehmigten 

l*rojekt auHgeführt sind? 1HS7. im. 

— ■"iii'-priicli dritter gegen P>|[iciliiii^^ rics Raiikonienses. 1HS8. KU}. 

— i;aul>e.schraukung infolge Fluchtlinient'e»täetzung. 188K. KRi. 

— ZiiHlAndigkeit der Polizeibehörden bei Bauten an Chansuecn und Eitienbalmen 

IWK). im 

— Wird die Baueriaii1inir< \ or Verrifffiitliehiin^ des Vdii der Oniicittd^-lich.'.rde 

bese!iloss<'nen Bebauuug.'*idane!* versagt, so ))e}:Tündt't dies bei naeliweisharem 
Vermügensnachtheil EntHclittdigungsauHpruch au die Gemeinde. 1808. 1012. 

— s. auch BaupolixeL 

Bauplata. Werthberecbnnng tür Bauplfttae bei Enteignung. 18B0. 1-132. 

Baupol i / 'i Dixp« intation von den baupolizeilichen Bestimmungen. 1881 

— I{eclitli(]ic W irkiinjr de»* Bebainin}rs|danes. I8D2. Ur2i). 

— Zurüeknainne einer bereits ertheilten Bauerlaubnifs. 1H95J. 1171. 

— Venagung der Bauerlanbnifs. 180S. 1172. 

— Anwendung neuer baurechtlicher Bostinniiuii^en. 18fl3. 1I72. 

— Krricht iDjjr von ( ;( )),in<i<'ii an neuen stilcltisehen Strafsen. 1804. 766. 

— .Vbgren/.ung des Gebietes der Baupolizei. 1886. 127. 

— Unutftnnung künftigen Strafsenlandes innerhalb der Fluchtlinie. 1806. 128. 

— Wiikung und Bed<>utung der pollaeilichen Bauerlaubniflei. Feststellung von 

BaiiHnelitliiii.Mi. IHiMi. I17S. 

— Krtheiiuug des Baukonsense.H vai Bauten an neu fertiggestellten Strafsen. 1886 

1179. 

— Aenderungpen des öffentlichen Baurechts durch die Fefitstellung der Fluchtlinie. 

isea 600. 

— \\Mt( ricitiing der Dachabfalböhren fiber das Trottoir nach der Strafsenrinne. 

— AnHiedelungggenehmiguug. 18Ü8. im. 14or>. 

— Grensen des Gebietes der Baupolizei und der Wegepolizei. 18e& I404i 

— Xachsuchung einer Bauerlaubnifs. 180& 140&. 

— AnbaufKhige Strafsen. 180a 1405. 

Baurecht. Auslc<;iinf;: de^; § il des Gesetzes über <lie Anlegung und Vi'rUndcrung 
von Straffien >ind IMntzen in StHdten und liindlichen Ortscliaften vom 2. Juli 
li*'7.'). iJie Befuguifs der Polizeibeliürde zur Versaguug der Bauten iiber die 
Fluchtlinie bezieht sich nicht auf blofse Umzäunung. 1891 14& 766. 
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Ii. Uechtoprcchuiig. 



Banrecht. lieber den Beg^rifT Oebiude im Sinne de« § 15 de« SCrafM«- ud 

Klnclitlinit'ngi'setzes vom 2. Juli 1875. Unter welchen Voraussetzungen sind 
iiiHbfüondere Kisenbahiiviaduktbö^en a!« (n-hHudc anzunehen? 18M. 576. 766. 
BeNchrHnIcung [dcK Unindeigenthümen, nicht über die Fluchtlinie hinaus »u 
bauen. 1996. I2ä0. 

Veranstaltang der Stftdte and »fTentUehen PlAtse durch einen Ban. Ventgof 
dea Bankootenaes. ISM. 146. 

— Bedeutung des (W; All^r Landrechts la. < Verunstaltung di r Stitdte und öffent- 

ticheu IMilt/.o durch einen Rau). RcfugniNMe der Ortspolizcibehönie. 18B8. (lU^ 
Baustelle. Bcjjriff einer Bau-telle. 1884.41. 

Beamten verhHltuisse. Gerichtästand der Beamten, die uictit am Orteplmv 
dtenatUdMH Thltigktit wohnen. VUk 91(k 

— Erfaebnng des Konflikts l>ei geriehtlicher Verfolgung eines Beamten. 18W. tfiA 

— Die Heranziehung dar Staatsdiener zu den Gemelndßlasten. 1886. hio. \f>gl. 

— Wirkliche Staatsdiener jTohören nicht zu den aufHerordentliehen oder eia-t- 

weiiigen (ieliilt'en in den Btire^us» der Staat^beliürden im Sinne de» Ge»etxei 
▼om 11. Juni vm. 1887. 746. 

— Kennen Beamte einer fiskalischen B^örde in einem ron dieser gefOlirten Pn^ 

zense aur Vernehmung als Sachverstnndiger ««gezogen werden? 1887. ]•>. 

— Theilnalime der Staatsbeamten am öffentlichen politiHcheu I.eben. 1S8S. \m 

— Inwieweit enthält die Theilnahme eine» Beamten an der Wahlagitation — ins- 

besondere rar die polnische Partei — ein Dlenstvogehcn im Sinne des !){»• 
slpiinargesetses vom 21. Juli ISBatf 1888L 688. IM. 29a 

— Wahl von Balinpollaelbeaniten zu Stadtverordneten. 1889. -289. 

— Dlenntbeliiuderung wehren Frfülhmjr staafshürgerlicher Pflichten. 1880. 2tjO. 

— Ordnungrtstrafcn in Steujpelsaehen. 18S8. 1 lo. 

— üeberschreitung der Amtöbefuguimie. Kuntiikt. 1888. III. 

— Dibzipiiiiarverfahren. 1880. 280. 

— Bei freiwilligem Austritt ^oea Beamten aus s^nem Amt hat er den etwa schsa 

erhaltenen Theü des Dienstelnkommens für die folgende Zeit anräckmzahlen. 

1889. i:^3. 

— Die bewilligte l'enAion eines ttpäter aber vor Uebertritt in den Ruhestand in 

Unt«rauchung gesogenen niehtriditerlichen Beamten bleibt auch bei seiMr 
VemräieUung bestehen.' 1888. 104. 

— Ponsi<)nsans))ruch eines Beamten, dem nach Ablauf seiin-r Dienstzeit wegen 

im Amte verübter Dienstver^rehen durch Strat'urtheil die bürgerlichen Klu«i- 
rechte aberkannt sind. KonipenMabilitAt dieser Pensionsansprüche. 1889. 691. 

— Oehaltsanaprflehe eines amtsentsetaten, im WlederauftiahmeTerfiahren ft«i- 

gcMprochenen Reichsbeamten. 1888. 918. 

— Inwieweit haftet der Fiskus aus den mit seinen Beamten geschlosnenen Dien^t- 

vertrilgen für Beschädigungen, die sie bei Ausübung ihrer dienstlictie£ 
Thfttigkeit erleiden? 1888. m 

— s. auch „DienNtelnkommen" bis „Disalplinarverfahren". 

— Verlust des An.spruchs auf Ka^senpension infolge von Kündigung de.s'Pienst- 

verhilltnisfteH aus disziplinaren Gründen. Keine richterliche Nachprüfung der 
Entla«Hungsverfügung wegen Ihrer saddlehflii Rechtfertigung. 1888l 148. 
-~ Zur Ausl^nng des § 86 Abs. 2 des Pensionsgeaeties rom 29. Mira 1872: IM 

6.51. 

— Auf Pennionsansprüche von Staatsbeamten gegen die PensionskasMen der Staat.«- 

b&hnen ist das Qeseta, betr. die Elrweiterung des Rechtsweges vom 24. Mai 
1861 nicht anwendbar. 18K. 864. 
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Beamtenrerbttltiiivsa Für die mnterial-rechtlldie Beiurtiieiluiig Ton AiwprfieheB 

prtMtfsiMcher Staatsbeamten aus dem Heamtenverhältnifs gegen den preufsi* 
sehen FiskuH sind lediglich die Vorf^ehriften des preufsiechen Hechts mafn- 
gebead. Hierzu gehört auch die Bestimmung in § 5 des Gesetzes vom 24. Mai 
IWl über die Erwetterang des Bechtowegea. Rechtliche Natur der MiigHed- 

schnft bei riiu-r BeamlenpenaioiisIcaBBe. 1802. SM. 

— V"erfp«'hi'n des Bt'aiiifen vor seinem ersten Eintritt in di<' Bcanitenst*'llung bilden 

nicht den selbHtändigeu Gegenstand einer disziplinaren Bestrafung. 188S. 
1021. 

— Rechtliche Natur des PensioiMkasseiutatuts. Die den Hinterblieb«im auf Qnuid 

d»'s rnfallfürsorgpg^esj'tzes vom IH. Juni I8s7 zu ^f>^ iihreiideii Renten haben 
den Charakter von EntMchädigungHannprüchen. lü^. 005. 

— Ernennung zum Regierungsbaumeister und Beschäftigung als solcher gegen 

feste StaatebesoMpag nmfafst nicht die PenstonabereciiUgiing. IM W. 

— Beamtendisziplin. 18M. 767. 

— Wahl i-'mvH KiHcnbahnHtationsatiNi.stcntt'n /um Gemeindeverordneten. tSM. 767. 

— der Beamten bei N'erstaatiichung. Itjüö. 1230. 

— Diensteinkommen Terhafketer Belchslieaniten. WM. 629. 

— Beisekosten der Staatsbeamten. 18B6. 629. (jiso. 

— Gegt'n die GehaltKforderung «'int's wlderrechtiicli »'iitlassencn RramK'u kann d«'r 

Verdienst, den der Beamte durch anderweite Thiit^gkcit erworben hat, nicht n 
Anrechnung gebracht werden. IflBV. 825. 
^ Äu?«pruch auf UmzugskoNteii. 1807. d27. 

— Von welchem Zeitpunkte ab ein pn-ufs. Staatsbeauiter in den Ruhestand ver- 

He'/.t werden kann, unterliegt nicht der Entscheidung durch die Gerichte. 
1888. 368. 

— VerhiMt der Beamten- oder Wittwenpension wegen UnterBCblagnng im Amte 

tritt dann nicht ein, wenn nicht jre;reii den Beamten vor seiner Pensionirung 
auf Verlust deH Amtes strafrechtiieh erkaiuii, oder eine darauf hinzielende 
DiHziplinarunterHUchung eingeleitet war. 1898. '6ti6. 

— Die ZnlMflsigkeit de« Bechtsweges fBr einen Anspmeh aus dem Beamcenfttrsorge- 

^egetz vom 18. Jtnii 1887 richtet sich nach den Bestimmungen der Pensions- 
}r«'i^«'t/.«'. IH9H. m.\. 

Ben nit en-I'eusions- und 1' nterHtützung(i-Ka8t«en Mind keine juri.sti.sche 

Perbonen. Ansprüche gegen .nie sind bei der Ei.senbahngesellschat^ geltend 

zu machen. 18S1. 192. 
Bebauung. Begriff der Bebauung oder eines Neubaues im Sinne des Ban- 

HuchtengCHetzes vom 2. Juli 1876. ISBBw 77. 
Bef<»rderung in gedeckten Wagen, wenn solche in imgedeckten Wagen eitol^^en 

darf, befreit von der Haftpflicht in Gemäfsheit de.s Art. 424 No. 1 deb U.-G.- 

Bnehes und % 07 No. 3 des Betr.-BegL und begrAndet kein V^chulden der 

Eisenbahn oder deren Leute. V. ISBOL 486. A. 86. 
Behörden. Freiheit öffentlicher Behörden von der Entriditung eines Kosten- 

pauschquantnmf*. V. 1870. A. i:51. 

Beleuehtungskosteu. Ist ein Kii^eiibahnunterneluner, der auf Griind lande»- 
polizeilicher Auflage eine Strafsenüberftihrung hergestellt hat, verpflichtet, 
den durch sie herbeigefQhrten Meluaufsrand an Beleuchtungskosten m Aber- 

nehmen? 1886. 56.3. 

— 9.. auch Bahnhofszufuhrwege. 

Bergrecht. Einwand der Verjährung «uf Grund des § 151 des preufsiMciien 
Berggesetzes vom 24. Juni 1866. OeffentUchen Verkehrsanstalten gegenüber 
findet der § 180 grundsatalieh keine Anwendung. VSÜL 669. 

4* 
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II. iiecht8i>ru<-lmug. 



Bergrecht Jede BeschAdigiiiig einer VerkehrsaiwUlt dHreh den nach ihrer lSr> 
richtung' fortgeeelsteD Borgbaiu 'm eine Rechtsflberschreitung. IflBÜL tori. 

— Entsfhätli{::un}?sanspru<h «hr Bcrmvcrksbi'sit/.cr für dif ihnen /mii Schutte 

ött'rntlicluT Vt'rkehrsanstaltfii antVrlt'g'tcn HrM-lirätikim^cii 1M5W. !t.si. 

Bf-iC'liwt'rderecht der Polizcibehönlen. Sein»^ Bfseluiiukuug. I87H. Uu. 
A. 1879. 131. 

Bfdeitigung. Anspruch auf Beseitigung von Uel>enre«ten einer eht*nMUgcn 

EiK(Mi)>:ilMiaiii:iK('. IH90. 660t 
B«'trich. Liisihliilft' ciin'r aus Arlicitcrn fincr KisnihalmwiTkstilttr "Tt'UiMi'tfn 
i'Vuerwehr üIh KiHvubahubctriebNthaligkeit im Siouu de» DutallvcntichorungH- 
gi>iieties. Iflil. bUl 

Bf trieb »Hm t er. Können Klag«n gegen eine vom Staate Tenraltete £ii«enl>abn 
auch <;<'<r<Mi die kOnigUeben EiaenliahnbetriebaJIniter gerichtet werden? 1861. 

1»«. 2«w. 

Bctni;;- au Eispnhahntahrp'ldcni 1S7S. Hü». lss«i Tixi IHN«.» i:!7. 

iiewt>ii»laiit wegen des eigenen Versehuldcnx des* Verletzten in> Falle der Xichl- 
iMsachtuiig eineti Verbotes au» benonderen Gründen. 1978. 80. 

Bilanxen. AufNtellung der Jattrettbilanxen der EiHenbahngeHellftcliaflen. V. ISMl 
115. 

Bösliehe Ha iitlhin};,s weise. Bejrrin". A. ISHO. r,. 1HS5. .'»Ol. 

Haftung der Kinenbahn bei böslicher Handlungttweiite für ihre Lentf. IH<t »iß. 

Brüeke. VerpHichtung zur Unterhaltunf!: einer Brück»-, <lie die Virl'indung 
zwitichen zwei, an beiden Seiten bis an Hie berangeiienden Chauhseeu bildet 
1881. 574. 

— ITnteitialtung der über afTentliche FlOsse führenden Brttclcen. 18B0. 6ß7. 

— s. auch Wegebau. 

— fnwit'wcit ist ein FÜscnbahnunternehiner verpflichtet, eine von ihm nn> Anlaffi 

einet» Bahnbauen an .Stelle einen öffentlichen Weget» angelegte Brücke -/.ii uute^ 
halten oder im BedOrfkiiÜBfalle xa verbreitem? 18B8w 546. 
Hiirgerfltelge. Herstellung und Unterhaltung. 1884.576. ISSl Mi. 700. 18W.*J36. 

D. 

DieuKteinkomiueu. klin irulz riciiterliciier Freisprecliun^' ^piUer im l>i>/.ipluiar- 
wege entlanNener Beamter hat keinen Annpruch auf Nachxahiung des wührend 
«einer Suspension einbehaltenen Theile« seines Diensteinkommens. I88i 4MS. 

Dienstentlassungsatteste.. Ausschlufs des ReclitHWogoH in BetrelTlhret* Inhalt». 

V. 1879 51. 

l)ien>tiiistniktitineii. Hedi-utuii;.'' ihM>»'ibeu im Mralreclit. A. ISJS»». -jtt] 

IHenstiiufühigkeit. I.st der Uccbtsweg bei EntHciieidung über die Frage, ob 
ein Beamter wegen einer wihrend seiner Dienstaeit entstandenen dauernden 
Dienstunfthigkeit in den Ruhestand au versetaen ist» auUlssig? 1881. 476. 

Dienstverhilltni fs. Kntscheidung, oh ein Reiclisbeamter früher im l>ienj»te 
eines BundesKtaate'* j^estanden hat. 1882. filH. 

I > i s /. i p I i n a r verfahren bei unerlaubter Entfernung eines Beamten über 8 Wochea. 
1886, t<lü. 

— Die Bestimmangendes § 343 der Straii|>roxeliiordntmg finden keine Anwendung. 

I88S. 816. 

-• Freiwillige Amtsniederlegung während eines DissipUnarverfahrenM. ISAI. 57!«. 
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Divsiplinarverfahren. Neben den eriirle»enoa Dienstvergehen darf nicht zu- 

glricli (Iii* Di(Mi-tiiiit'Hhip:k<>it als Grund fftr die Strafe der DienstentUwanng sur 

G»'ltiiii;r ;iflir;ulit wi'rdon. 189U. 671. 

— .«», auch Bfauiteuvt'rhültaiiiHe. 

— Haben die ordentliclien Gerichte dem Kmuehen der Diraiplinarbohdrden oder 

<lcn'n Vorsteher um xeug'etu'idlichi' Vcrnclniiunj; bestiiniutor PerstMUMi im Wege 
«ler iJee-hlsliilt'o zu (Mitsprechen? WClrlie Hfi-liisiintti'I sind im Falle der Ver- 
sagung der Kec'hLsliiltu gegen den Behchlufh des iluruni angegangeuvu Amts- 
gerichts -ii geben? 1881. 677. 

— l'eber die Verpflichtung der Gerichte xur Vernehmung von Zeugen in Disai- 

plinar-aehen. Von Scliiimcktd. I8JM. TO*;. 

— Verhiiltnifs des Disziplinarvertahrens %nni gerichtlichen Siral vertahren. liS&Ü. 

1022. 

— und OrdnuugRiitrafen durch Vorge«etxte. 1808. iS2. 

— In\vi» \veit i<t Nichtbefolgung eine« amtlichen Auftrage« nicht strafbar? 1888. 182. 
Divideuih'. H«-i Ki'<i-iil»aliiii rioritfttsaktien hat der Anspruch auf l»ividcnde für 

duK hüllende Jahr <'in N'or/.ugMfi'cht vor HtatutariHchen Nachbezngürechteu für 
▼erfloHHvne Jahre. 1884. 156. 

— Prllklufiion oder Verjilhning bei Nichterhebung der Dividende binnen 4 Jahren. 

Vcri;ihnin{r von Aktionilrdividenden. lf*H4. I.V]. 

— Nach NiT^laatliciimii:' d«'- r.i trifhcs mnl Auflösung ein»'r Aktiengesellschaft 

kann ein Hecht aut Nachijc/ug von Dividenden nicht mehr geltend gemacht 
werden. 1888^ 706. 

Dividendenschein. Berechtigt der BeiiitK eines DividendenscheiniSt oline die 

Aktif /.ur Anfi'chtimg der von den Gesellschaftsorganen mitBexug auf dieOe- 
\\ iM tlicilung getroflViicn FestsetKungen? 1888. «5JJ. 

I>ruck fehler im Tarif. 18K4. :>\ti, 

B. 

Eisenbahn- Ihr Begrifi* wegi-n der Hattptlicht. V. 1880. 45Ö. A. 188Ü. 2Ul. 'JUti. 

294. 1888. ISSi 1888. 263. 
im Sinne der §§ 3ir>, 316 des Strafgesetdnicbfl. 188IIL 222. 1888, I2I. 

Eisenbahiin M In p i- Miiiistcricll p-nclnni^t»' un<! landespolizcilich festgestellte 
FJsenbahnaidagen untt rliegeu uicht der lukalpolizeilichen Koguitiou und Kom- 
petenz. 1878. IM. liiT. 

— Die ministeriell bereilM genehmig^ten Hochbauten auf Bahnhöfen bedürfen dßs 

ortspnlizeilichen Baukonsensrs. A. 1880. 128. 

— An»pni( )i auf Bei»eitiguiig von Ceberresten einer ehemaligen Kisenbahnanlage. 

IHSN). (kM). 

— Unter welchen Vorausseteungen bedarf es sur Anlage von Gleisbahnen der 

TorgÜngigen staatlichen Erlaubnifs? 1891. ir>8. •M'Ai. 

— (vefidirdung einer Fisenbahnanlage durch die Beschafl'enheit eines Nachbar- 

gnind-IiicUs. IKJKJ. 117H. 

Eisenbahubauunternehmer als stdcher ittt niclit Kaufmann im Sinne des 
Hdhi^.-Bchs. 1888. 706. 

Eisenbahngeseta vom 3. November 1888. Entstehnngsgeschichte. 1888. 176. 

— Anwendung und AnsU'gnng der ij^ 14 und '2ö. 1882. 158. 1881 971. 

— Auslegung des t? 20. 1881. fA' 1SS2. Uy>. •>^\± ISStt. lOU. 

— Verjährung von ErMatxaiiHpnichen aus § 14. 1897. ;>2(>. 

EisenbahnpoHxei. Grenaen des den Forstschutabeamten in Ausübung ihrcH 
Dienstes austeilenden Bahnbetretnngsrechta. 1888. 668. 
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II. lieclUflpreehung. 



Elsenbahnpoliiel. Ansilbung des Dienstes Im Sinne des § M Abs. 1 des Bshn- 
poUaelfegleniento (Betreten der BshntniagenX 18Ht 1006. tBKL 880. 

Eisenbabnrecht. B 'li'Utung (5 <ler P.)Ilzeiveror.lntin;^.'ii über die Abw fndunjr 
von Fe.tierMgefshr in der Nühe von Eisenbahnen. Benuuung der Schutzstreileo. 
1887. 1221. 

— lieber Ansprache auf Herütellung: und Unterhaitang der im § 14 des Eisenbslia- 

gcHetzcs vom H. Novoinber 18HS erA'ähnten Anlage ist der RochtHweg unzu- 
lässig, Hofern nicht ein besm lerer privatrochtHchpr Tit»*,l vorliegt 189S. 

Ei^'^nbabnstationen sini als NiederlasHungtm im Sinne des $ 22 der Zivil* 
prozefsordnung nicht anzusehen. 1881. I2ö. 

— Kind in prosefsUcher Begehung nicht als beHondere RechtssnbjelUe anzuseheiL 

1881. 1». 

ElelctriBche Bahnen sind Eiseababnen im Sinne der 9$ 81& und 816 des Strtf- 

gesetzbuchH. 1886. 121. 

Empfänger. Da*« V«>r;iur»ier.tngrtrecht de» Adressaten über da« Gut vor tin- 
lüsung deh KrachlbriefcH. 1888. (i82. 

EnteignungHgesets vom II. Jnal 1874. Der |»ivatracbtllebe Charakter der 
Enteignung nach diesem Oeseta. I88B. 48. 

— Beitrlge zur Lettre von der P^nteignting. Von Eger. 1890. 5.53. 721. 1(^22. 
(Unterabtheilungen s. Tbl. I Abbandlungen und Notixen). 1881. 27. 2d9. Ui 

806. 

— Mittliei hingen auM dem Gebiete de^t KntcignungsrechtM, insbesondere de«« Eot- 

eignungsverfalirens. Von FHtsch. 18BB. 606. 
^ Heber das Planfestetellungsrerfahren. 1888. 92. 

— Verhilltnifs des GeMetzes vom 2. Tuli 1875, di«' Anlnp- von Strafscn betreffend, 
zu <ieii Bestiinmnnf;t'n des Enteignunjfögesotzes. 1881. 2<»l. 

— Begriff der vulUuindigen „EntächHdigang". Inwieweit int bei blofn tht ilw ei^er 

Enteignung eines Orundstttctcs auch fAr nachtb^ilige Folgen EntsehJldigiin^ 
zu gewahren? 1881. 510. 1883. 1B7. 

— Inwiewi it ivt hri thi-il woiner Kiiteignung eine»« Grundstücks eine Entschädigong 

für das liesijjruudstück befirründet V 1886. 254. 

— Vorkaufsrecht zu GunsU'ii des lioitgrundNtiicks bei dessen Theilung. 18%. t]3(k 

— Auslegung des § 8. 1B88. 163. 18M. 97a 18V7. 836. 

— Begriff von „voller Werth" im Sinne des § 8. 1884. 42. 

— Gnindniltze über die BerftckRiehtigting nutzbarer Bodenbestandthoiie' (Torf) bei 

Ermittlung des vollen Werthes von Grundstücken. 1885. 227. 

— Inwieweit ist bei Feststellung einer Enteignungiientsebldig.ing das thati*aehUdie 

Vorhandensein nnd die Wirkung eines nicht ver3lfentlichien städtischen Be- 
bainmg.oplanes, in dessen Ausführung die Enteignung erfolgt, su berückHicb- 
tigen? 1888. I(>4. 

— Auslegung des § ü. 1881. dOl. 1883. 555. 

— Voraussetsung der Anwendbarkeit den § 9. 1886. 4^. 

— Die .Vnwendbarkeit des ij 10 ,\bs. I de^ Ent«Mgiinn}r-io:,'Si't/,es findet .itn-li bfi 
Theib'uteijrnungen Hiatt und wird diiroii den Uni<4tanii nieht au«fr,'Nflil(>«-^en. 
dafs dan Kr.Hatzgrundstück nii-ht Hofort in derselben Weine uml mit demselben 
Ertrage benutst werden kann. 18B6. 984. 

— Der Knteigner kann die Uebemahme des ganzen Hauses verlangen, wenn durch 

die auferlefrten Beschränkungen sein einh«'it!icher Thar.ikter serKtiirt oder 
seine fernere Benutzbarkeit beeinträchtigt wird. 1898. 369. 

— Auslegung des § 14. 1881. 166. 

— Befugnisse der Regierung aus § 14. V. 18B0L 961. 
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EnkelgnungsgesetK vom ll. Juni ih74. Die im ^ u p>trofteiie BeBtdniinung 
über die Vertheilung (irr I'nf4'rlialfimir>«l!i8t bei neuen Aniagen enthält einen 
allgemeineo, nicht nur aul <lie unter der Herrschaf diese« Uesetse» gebauten 
Etaenbalmea aawendbaran BechtogrundMte. 18tt. S9S. 

— Rechtlicher Charakter der im § 80 zur Beschreitung des Rechtsweges gegebenen 

Frist. V, 1879. 162. 1881. 117. 

— Betiieili^e im Sinne des § 80 des ülnteignungsgesetases Tom 11. Juni 1874. 

188ai. I(»12. 

— Kosten der Widerklapre gehören nicht m den im § SO erwahnlen Kosten. 

— IJefrrirtVbi'stiiinnting: «ii-s ..Nionat'* im Sinni' (ies 4j M) 1883. 

— Verzit iit dvs rntcruelnner;« auf die geHetxliclie Form der Zustellung des Ent- 

schAdigunggfeststellungsbesi^lnBBei. 18B8w 860. 

— Beginn der im § 81 des Gesetses festgesetsten FVist zar Beschreitung des Reohts- 

wcp's. 1888. üt^f^. 

— lit'giun «ier Frint zur Beschreitung des üechtsweget« nach § ik) hinsichtlich der 

Miether. 1891. äöt«. 

— In den Fftllen der §§ 47 und 48 liegt die auf den Antrag des Eigenthflmers des 

Crrnndstüclves zu bewirivende Regulining oder Vcrwendimg «ier liinterlegten 
Kntso))ft(it^iin<?Msinnnie der AnseinanderHet/ungsbehörde aucli dann ob, wenn 
ein ganze> GrundHtüci^ enteignet iht. 1881. i2B. 

— Ermittlung des Werths. eines Orundstilcks. V. inOi 64. -M7. 478. 1881. 4». 18B0. 

U-2. 1894. 970. 

— < trimd.Mftt/.«* für die I*>iiiittluiig und Bemessung der KiitHehltdigung. 1>S8B. ♦)29i 

— .Maf.H der VerpHieiitung zur KntNcitüdiguug de.s betreffenden GrundbeKitxers. 

V. 1880. 487. 1881. 134. 

— Wertlibrreclunmg für Bauplätze. 1890. 14J. 

— Inwieweit innfs nieli der I^nteignete auf die I'",nt)*cbikdigung' für ein tlieilweise 

enteignetes (irundtttück diu WertbMcrhohung annehmen la»«sen, die das Rest- 
grundstfick infolge der neuen Anlage erhalt I8BO1. 890. 

— Werthberechsung für ein bebautes Grundstück, von dem im Falle einer 

N'«Mii)eb.niiMi<r ein Theil xnr Strafrenrerbreiterung unentgeltlich abgetreten 
wenlen umlV. 1891. 16*2. 

— l'^ür die Beuiebsuug der Hntechädigung int der Zeitpunkt dtm EntschUdigungs- 

PeststellimgBbeschlusses mafsgebend. 18M. 1161. 

— Bereclmimg der Werthverminderung des Restgrundstficks bei Theilenteignung* 

1K5M. 11.-).-). 

— Berücksichtigung der Bauplutzeigenbciiaft ties Grundstück» bei der Knl- 

schildigungsfeststellung. 1888. lOlS. 

— EntHciiädigungsbemeHHung *im 'Falle, dafH das zur Anlage einer städtischen 

Strafse enteignete Grundstück mit r)ienxti>arkeiten belas^^en ist. 1H93. «MI. 

— ünzuUlssigkcit der Feststellungsklagen bei der l^ngewifsheit des Schadens« 

1888. 941. 

— Bei Theilenteignungen darf der Werth^ermittlung des Restgrund.stüekH ein ab 

in«")glich untersttdltes subjektiTes Verhalten der Betheiligten nicht xu Grunde 
gelegt werden. 1893. !I41. 

— Entschädigung für unxeitige Entziehung und Schmälcrung der Nutzung des 

Gmndstfickfl. 1884. 969. 

— Verlangen des Figenthümer.« auf Uebernahme des ganzen Qmndstficks. Anfang 

der Verzinnung des Kaufgeldes. 18&4. 070. 

— Werth eines mit Servituten belasteten Grundstück«. 1866. 147. 

— IfÜr die VergAtung enteigneter OrnndstOcke ist die Zeit der Enteignung nicht 

unbedingt entscheidend. 1881. 807. 
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II. Kechtoprechung. 



EnteignnngügeMct/ vom u.Juni IH7I. KntBchildiguiig für WirHl«lchatrM•n»ehwp^ 

nisso und deren Verzinsiuifr. 18KI. fil 

— Die Zuständigkeit den t'oruni rei .sitae int eine aUH>ehlierKiielie. IXHI. 117. 

— Die Knteiß'nnn^ ist nicht als ein cnswungener Kaufrertnig amniflehen. 18K1. 1911. 

— Rfickwirkoiule Kraft der Wirsc-iirifl des jj 57 Abs. 1 <1< «- (Jcsct/eM vom II. Juni 

1874. hetreffenti die Aut lu hung der Bestimmung über tlaii Wi^erkaufMrecht 
bei i'^ntcignuugen. USX». (»04. 

— Findet im Laufe des Enteignungsverfahrens xwiadien Eigenthümer und Uiiier 

nehniur über den l'reiH des Grundstücks eine Vereinbarung statt, so ist diet<«i 
ein KauffiT-fliält. IS82. -Jlt». 

— Ver/.insiiiig der KntäcIiHdigung bei vorgHugiger Ertheiluug der BauerlaubaifK 

1881. 199. 

— Wem gebühren die Zinsen hinterl^ter Entschidignngsgelder? 18111. 380. 

Diireli die im Wi'^e der Ent<'ipiiin^ lierbeif^efülirt»- .VuniebunfT eine« öfTeiit- 
lii lii'ii \\'e};e> wird für die, die an diT Meiiut/uii^' diese-* Weges intere.H.Hirt 
>iiul, ein Mnl.>i-itiidigungüunNpriu-li nicht begründet. 1882. ölö. 

— Kechti' des HypothekengUlnbigere im Falle einer Vereinbarung Kwischen Eigen* 

tliümer und rnternelnner. 1882. •2iV.]. 

— IVüfnii^r der Lefiitimation der Kiit<eliildijrim<rshcre(litiu:ten. IHXt. lfM\. 

— Dem i'äciiLer Uder Mietlier »leiit Ansprueli auf 1-^nti^cliüdigung gegen den l'ntt-r 

nehmer xu. 18BB. 874. 

— EntsehAdignng des Miethers bei Enteignungen. 1808. 690. 

— Festste! lunjr »les (lefrenfttandes der Knteignung. 1883. ]^~. 

•f- (ieii«'iiiiiii;i( tiuii;;" diT Nüt lifltcile des r-'igentlnimer!*, die durcli die Enteignung 
<les Uriind.stuiks .selb>t niehl bedingt sind. ItWS. 187. 

— Hat die F^senbahnverwaltung für die Werthvenninderung aufKukonimeni die 

ein an der Bahn belegenes Onmdstflck infolge der mit dem Betriebe ver 
bnndonen Tnunission von Feuerfunken und (ler durch den Betrieb bewirkten 
Krsclnitterung dt-r d;ir;uif bidindlieheii (iebäude, sowie der ihnen auf- 
erlegten Baubeseliraukiuig erleidet? 1883. 282. 

— Kann der, der einen Theil seines Grundstücks m einem bestimmten Unter 

nehin<'ii verkauft bat. KutsehHdigung für die Nat lilheile beanspruelien, die fBf 
sein Itestgrundstiick aus der Anlage imd dem Betriebe jenes Uuternehmeo« 
" euLstehen? 189e{. (KiT. 
• — Xach rheinisch-franzöNischem Recht «teht den KigeuihüuuTu der au einer 
stftdtischen Strafse belegenen Hansgrundstücke wegen solcher an der Strafse 
vorgenouuuenen VerXndcrungen, die eine- AutTu'bung oder erbebliihe Be- 
sehrHnknii<r iiirer Benutxung sur Folge haben, ein Ani$pnich auf SchadenerMitt 
zu. 1883. 287. 

— Nach rheinisch-franüösisehem Recht ist der Bahnkörper einer Prlvateiaenbahn 

nicht als „res extra eonnuereium" an/.iiseben. Inwieweit steht dem nichtbe- 
friedigten Kigenthiinu'r eines zum Bahnbau überlassenen Grundstücks bei 
Falliterklärung der Ei(ienbahuge>sclliichaft nach rheiui^cliem Hecht ein Vor- 
xugsrecht an dem Steigerlös an? 1888. 2Da 

— Begriff einer ttBaustelle". 1884. 41. 42. 

— Dem Kxpropriauteu ist das KxpropriationKrecht nur für si^e Person verliehen» 

er i-t nicht bcrcclitigt, es abzutreten. 1HS4. 17(7. 

— N'frpHiclitun^ zum Si-liadt-nscrsat/ wegen InlUli^si(lIl von Hauch. 1884. 567. 

— .Märkincliei* Provinzial-Nachbar- und Keufterrecht, 1884. üü7. 

— Rechte der Anwohner eines öffentlichen Flusses an Ihn. Kflimen sie wegen 

Veriimh^rungen, «die der Staat an dem Flusse oder Flufsbette Tomimmt, En^ 
Schädigungen beanspruchen? 1881. 188& 442. 1881 567. 
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EnteignungTRgc^Hetx vom 14. Juni 1K71. Charakter des durch die Enteignnng 

»•nt-sti'ln'ndt'n IJrrhtsv «'Hiilltnisscs. !HSr>. :{47. 

— Ist (las (ii-ritlii iK'fii^t. unt«T AMt'liniiiiji frbotfiifn Bi-wciscs iihrr «It-ii Wcsrth 

(iff» Gniiulbtüi-ksk, «ii»' Hnt.schHiligiiiijj^ »rlbstiiiulii; iV.sUusflzfii? 18K». ;U7. 

— B<>i Hnpin Proxesfie über die H^ihe der RntsehHdigiiiig ist eine Erweiterung des 

KIa;ivaiitragt'r* auch nach der sechsiiionatlicheii Frist /.iilüssifr. 1S85. 631. 

— \'iir»<clialtli(lic Znliliiu^r "Icr KnifipmniJscntscIiHdlfrung. iHJtt. ".m. 
Ml» t wii s »■ I M n g'-a 11 1 .1 1: I- 11 ülx r t'n uiilc ( lniinl<liii kr. ISK5. "Ol*. 

Krneucril ngi9l'on(l>. .SiitU die Rücklagen in den k^rneueruugätoud» im vollen 
Bctraj^e von der Besteuerung als Einkommoiausninehmen? 1888. 47. 1883. 7H. 

ExpreTsgut. Die Bef5rdening von Zeitungen politischen Inhalts als sog. „Ex- 
prefsgiit'* mit (1«T Kiscnhalin liildct nicht eine Beförderung durch expresse 
BxtiM) oder Fuhren im Sinne dcM § 2 de» PoAtgesetKes vom 28. Oktober 1871. 
ixsl. .'>ir>. 

P. 

Fabrikljctricl». liaripllicht l)ci dem Kal»rikl)«'irifl(. Hei /.u»aiiimcntrcffcndeni 
V'fr!*chuhlun ist die Schuld de.*» l'ntc*^nt.•hnu'r^ lAcj^cn die de» ^"erlcty,tcn aJ>- 
zuwugen. 1898b 112. 

— Der FahrikhcsitzjT haltet nli ht inr rnfillle bei von ciiieni Techniker in seiner 

F.dtrik ausfi'i-fidirteii j;rüf."<eien Keparaturarbeiten. A. 1>W0. 'ilU. 

— BegrÜT des* Fabrikbctriebes im Sinuc des § 2 dt*s l{eich!«lialt]>hichtgetieUe.H. 
V. 1839. 176. 1881. 617. 

— s. aueh Hafl^flieht. 

F.lhrjrt'rcchtigkcit. 18H6. 4-2<). 

Fahrbillet. Vcrptlichtiin;;- der Ki^'Cllbahn aus dem durch Verkauf eines Fahr» 
billets bcgi-ündeten N'ertrag. 1881. 51«. 

— Mitfahren in einem Ki»enbahny.iige ohne vorherige Lösung eineü Fahrbillets. 

18aL 51t). 

— FHI-cliung des Fahrbil!<>ts einer Staatseisenbahn. 1H83. r»4H. 
Fahrliissinkeit im Sinne der 2-2-2 und Slf» des St. (L B. I»i4. M7. 

— imd Ptlichtversilnmnnf; im Sinne des ij Hl»; den St.-(i -H. IXSUS. :>M«i. 

Fahrplftne. Ansprüche, die in die lielugnif» der Staat^eiseubahuverwaltung 
und in letcter IniitanK des Ressortministers cur Feststellung der FahrpUne 
I iii-ieiten, sind in l'renfsen dem Rechtswejre ent/.oj;en. 1891. 

— Inwieweit entsteht eine Klajre ans privaten Vereinbanmireü über ilie F.in- 

riciituug des Fahrplan« bei einer dem Inhalt der \ ercinbarung wider- 
sprechend«! Feststellung des Fahrplans dnreh die staatlicbe Aufsichtsbehörde? 
18M 874. 

Feuersgefahr, s. Betrieb, Eisenbahnrecht. 

— Abueixbing der Fcuerngcfahr in der Nflhe von Kiticnbaliuen. Schutzstreifen. 

1898. ikm;. 

Fi8kur>. VcrwaUungszwangsverlahreu gegen den FiükuN. A. 188Ü. PJl). 

— Inwieweit haftet Fiskus aus den mit seinen Beamten geschlossenen Dienst- 

▼ertrHgen für Besciiädigungen, die sie bei Ausübung ihrer dienstlichen 

Thiltigkeit erleiden ? 1886. «23. 

— s. auch Kreisab^ab<Mi. 

Fluf.s. Inwieweit ktinnen Anwohner eines «»tfeutlichen Flusses wegen etwaiger 
Verttnderungen, die der Staat an ihm oder seinem Bett vornimmt, Ent- 
schHdigung beanspruchen? 1881. 4S&. 1888. 442. 1881 667. 
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II. Beebttprecbung. 



Forensen in BeKug auf KoinnmnalaleaerirfUchl sind im Zweifelsfalle nur dl» 

physischen PerHonen. A. 1879. 1-22. 
Fonnn delicti cotninisni. 1888. 262> 
l'oriiin rt'i sitae. 1H81. 117. 

Fracht briel". Uubufugte Anfertigung von mit dem Stvmpel einer Kit^enbalin- 
▼erwaltung versehenen Frachtbrlefrormularen. 974. 

— Wird dan Gut mit einem Frachtbrief abgeliefert, der von dem ursprünglich ab- 

geschlossenen inhaltlich abweicht, ho erlischt dnrch Annahme des Gutes und 
Z^ahlung der Fracht noch nicht der Anspruch gegen den Frachttutirer. 
A. Vm 86. 

— Ein Frachtbrief ist eine Uitomde im Sinne des § 267 des St-6.-B. Kin. Fäl- 

schung der Gewichtsangabe in ihm stellt sieh als eine Fälschung des Frscht* 
briefes selbst dar. 1881. 515. 

— Folgen der anstandslosen Annahme eines mit einer Vormerkung des Absenden 

versehenen Frachtbriefes. 1881. 617. 
Frachtfahrer. Haftung für Kostbarkeiten. 1888. 66. 
Frachtkredit. 18M. 972. 

Fraehtrecht. Beweis, daf.-» ein eingetretener Scha ii-n, wenn er .nn* iler v.iu der 
Risenhalm nicht übernommenen Qefahr entstehen konnte, aus ihr^ nicht ent- 
standen ist. 1884. 462. 

— Sind Postwagen der Postverwaltung „Ottter**? 1886. lia 

— BegrifT des unabwendbarön äufseren Zufalls. 1896. 110. 

— Die Nach|>riiriiii^ einer Auslegung des Betriebsreglements in der Bensioac- 

in.Htanz ist zalA^^ig. 1887. 131. 

— Ist den Vorschriften der Anlage D. sum $ 48 des Betriebsreglements ent- 

sprochen, so kann der Frachtffthrer aus § 48 von der Haftpflicht nicht eat- 
bimden werd<*n. 1SS7. 131. 

— Auslegung des Art. 421 des UandelsgcHetzbuchs und des § Hl des Betriebs- 

reglements. 1889. 181. 

— Fttr die Verpflichtung des Absenders sum Ersatz des durch das Out auf dem 

Transport verursachten Schadens kommen die Bestimmungen des b&rgi>rltchen 
Hechts zur Anwendung. 1887. 182. 

— Das Kisenbahnbetriebsreglement hat nicht die Natur eines Polizei gci^etzea. 

1887. 182. 

— Die Bestimmungen des Betricbsreglement^ über die Beförderung von Güten 

haben nur die Bedeutung einer abstrakten lex rontractus. 1887. 133. 

— Beförderung von Gütern in offenen Wagen aut Autrag des Versendur.- imd 

Ihr Schutz gegen F^uersgefahr. 1888. 917. 

— fitetreckt sich die in § B9a des preufsischcn Aus führungsgesetzes sum Gerichts- 

verfaKstmgsgesetzc begründete ansschliefsliche ZnstHndigkeit auf die Ansprüche 
gegen den Staatsfiskus in seiner Eigenschaft als Eisenbihimtern Mim >r (Fricht 
f ahrer)? Betriebsreglement fBr die Eisenbahnen Deutschlands §§ 46 und oft 
Ist der Absender berechtigt, für Transporte swischen zwei innerhalb Deutsch- 
lands belegenen Stationen, zwischen denen, neben Transportwi'^en durch <ia« 
Inland, auch ein Transportweg durch das Ausland besteht, den letzteren vor* 
anschreiben? ZulAsslgkelt der Feststellnngsklagc 231 der Zlvilproiefa- 
ordnung). 1888. 40a 

— Wesen der Konventionalstrafen im Kisenbahnbetriebsreglement. 1888. *I17. 

— Die gewerbsmitfsij^c Bef.irderang von Briefen im Lokalverkchr. 1888. 917. 

— Die Bestimmung des Handelsgesetzbuchs, nach der den Eisenbahnen die ver- 

tragsmftfsige Beschrinknng der gesetsllehen Verpfliehtang lom Schadensersati 
untersagt ist, findet auf andere Frachtführer keine Anwendung. 1888. 917. 
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Fmchtrecht Haftpflicht der EiwnlwhnTerwaltutig fOr «Ue nach Ankunft am 

lieMtiintnung^orte auf dem Güterbodon iMiigelagerten Güter. Zeitpunkt der 
„Ablieferung" im Sinne des Artikel 386 des AUgemeiae Deutachen fiaudels- 
Gesetzbuchs. 1889. 277. 

— 8. anch „anbedeckte Wagen" nnd „Kon▼entional■trafe^ 

— Bezahlung der Fracht aU Grand des Erlöschens der Aasprüche an den Fracht- 

fülin-r. 1S90. SST. 

— Vereiubaruug /.wischen der Uisenbalin uud dem Absender, dafü daa Frachtgut 

tn offenen Wagen, aber mit Dechen versehen, zu befördmn seL Haftung der 
Kisenbahn für Beschldigung des Gutes infolge Verwendung unbrauchbarer 
Decken. 189B. 146. 

— RechtsverhäUnifs zwischen dvm Absender und Empfänger eineräcitt» uud dem 

fVachtfährer andererseits ia Ausübung des Frachtgutes. 1802. 153. 
^ Bei nnentgeltlicher Beförderung greifen die gesetalichen Beschrinkungen der 
Eisenbahnen in ß(>/.ug auf den Ausschlnrs der Haftpflicht für Frachtgüter 

nicht IMat/.. 1892. 

— l>ie Deklaration des Inhalts oder VVerthe« einer Kraehtsendung ist al.s eine 

Versicherung Sinne des Art 3ß7 Abs. i des Handelsgesetzbuchs nicht an- 
zusehen. 1S92. 1(111. 

— Anwendbarkeit der für die Bef/ir leruiig von Gütern in nnhedeckteii Wagen 

geltenden Bestimmungeu auf den Ki.Henbaliutran8^>ort von .Möbelwagen. 
IMS. 1092. 

— Anweiribarkcit i Vorsclirift.m der Art. 395. 4^ Abs. 1 No. 4 und Ab-. des 

Handel.si;L'.set/Jjii;he8 aut* den Kiseabahntran^port leerer Priirat-Spiritusbassin- 
wageu. 1886. <.)82. 

— Bei unrichtiger Bezeichnung des Gutes im Frachtbrief liegt kein Frachtvertrag 

vor. 1887. 325. 

— l)ie F.i'.ciili.iliii i\ar\' .\tnv('isiinfren des Knipfiln^^ors über Ziilll)eliandluilg, die 

von «lenen des Versenders abweichen, nicht befolgen. 1897. KHX>. 

— Haftpflicht des Hmpningerg für nach der Empfangnahme des Guts vom Fracht- 

führer erhobenen NacluM>ll. 18M; 145. 

Fra c Ii t \ e r t rag. Beweisführung über die Zeit des Abschlusses des Frachtvertrag^. 

18H1. 124, 

— Wann ist der Kr.u litv « rirag ertüllt? 1886. äVi. 

Freigepjlck. Die Unübertragbarkeit des Rechts auf Freigepäck. 1888. 4-Si;. 

G. 

Gantwirtht^chaft. Kutüehung der Erlaubuifs zum Betriebe einer Gastwirth- 
schaft. 1898. tm. 

Gemeinde wahle>i. Berechtigung des Fiskus zur Theilnahme an den stHdtischen 
Gemeindewahlen. 188& III. 

Gemeindeln.sten s. Komniunalbesteucrtnig. 

General-Saldirnn'ir-'stellt'. Inwieweit siml die aus dem rcluMfinköiiniien <ler 
V'erciusbahnen, betr. die General-Saldiruugsstelle, hervorgehenden An-i)rüche 
der idnielnen Vereinsbahnem der Pfändung unterworfen? 18S6u 425. 

Gesundheitspolizei. RAumung eines Privatflusses in gesundheitspolizeilichem 
Interesse. 1885. 701. 

Gesnndheit»poli/(*iliche Anla^ren. l'Hicht zur Herstellung VOn Anlagen 'in 

gesundheits- und sittenpfdizeilicliein Inleres«*e. 1883. 7ö. 
Gewerbeordnung. Inhalt der dem Unternehmer durch § 12(J Abs. 3 der (tc- 

werbeordnnng auferlegten Verpflichtung. Folgen Ihser Verletzung. I8K7. 59». 
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Gewerbeordnung. Tragweite der dem Uewerbeuntemehmer obli^i^ndeQ Ver- 

Iitiichtnnjf, die zum Srhut/.c «K r Arhoiler }i:i*gen Gcluhn-n für Leben und 

(Ti'siiiKlheit erforderlii'lu-n \'(trki'linmircii v.n treffen. |8t)CI. 'M'i. 

Gruudbucliorduuag. Ab-Hchreibuiig; vuit Gruiidätückcn im Gruudbiuhe. 
yi. »2. 

— ieur Aiwstellung von ZeiignIftMen über den lOjfthrigen Besitz des ElHenbahn» 

figkiis im Kalle dcis § VüTi So. H der Orundbiuhordnang vom 5. Mai 1872 Miad 

die ICisenbalmbetriebsrmiter /.ustiimlijr. 1.V2. 

Gruiiderwerb für Nel>enltahiieii. Zur Ausleerung de>. § 2 <l»»r mit ^(ruiid- 
erwerbgpHichtigeii Kreisen abi;escldo»senen Vertrüge. I*<95{. lliiö, 

a 

Halljiniehl. Begriti' deü rnleruelinier.s einer Eibenbatin im ^iuae de» Keielis- 
haftpfliclitgeftetKes vom 7. Juni 1671. A. 188a 201. 202. 294. V. 458. 

— Indntttrielle Eisenbahnantichiüsse Bind als Eiaenbalmen im Sinne des § 1 des 

H.iff ptliclitgcsetze!* anzusehen. 18S3. isc. 

— An\ven<ll<arkeit 'le~ ij l auch auf Bi-rgwerksliahuen. IHHH. -_».'>:>. 

— Wer iüt bei durcliguliuaden Zügen und Wageu alb Betriebsuuiernehiuor au- 

siuiielien? V 1880. 219. 

— Unfall bei einem die Strecice verNchiedener Eisenbahnen durehfahrendon »t>g. 

durrhfrelu'nth'n Zuge. 1885. 4JH». 

— Heim Kiseubahnhetriel» koiikiirrirenrler Hetriel)snMtt'rrielinier. I87H. 77. .•^». 

— Begriff de!< Betriebe» einer Eiseubahu im Sinne de^ § l. 1881. 123. 188ii. 423. 

517. 1880. 704. 180B. 988. 

— Falten die beim Betrieb« von TrajektaiiKtalten vnricommenden Unlltlle unter 

ii 1 des Haftpflicbtgesetzes? 1883. 1S4. 

— Zum Betriebe einer Kiiseiibahn gehört auili lias Hin- und Hersehieben der 

Wagen zum Zweck <les Rangirens auf den Balinlioteu. V. 1880. 

— Inwieweit geliört das AiiHwj-chseln Von Schienen zum Betriebe einer iOi>»'u- 
• bahn? 1883. 540. 

— Inwieweit ist ein beim Ausladen stillstehender KiüenbahnwagenTOit;ekomnieiier 

rnfall al-' im B.-trii l. erfolgt anziiM-henV 1886. 7()4. 

— Der Betrieb einer Kiseubahn wird nicht beendet oder unterbrochen, wenn zum 

Zweek Heiner Fortsetzung ein Kich ergebendes Hindemifü beseitigt wird. 
1881. 121. 

— Ein Unfall i»t als ini Betriebe der I%iHenhahn erfolgt anzusehen, wenn >4ich 

sein Zusaiiunetdiang mit der dem Eisenbahnbetriebe oigentbümliclien Gefahr 
all* möglich darstellt. 1881. 3üü. 

— liegt auch dann vor, wenn bei einer FlRhrt mit einer Bahnmeister-t.^wry eine 

Tödtung und Verletsung durch Ueberfahren stattfindet 1881. lia 

— besteht nicht )»ei äolcheu l'ntallen, die nicht mit den dem Eii*enl)alinbetri€»l>e 

eigenthiunlichen Gefahren in Beziehung stehen. V. 1879. 93. V. 1880. 27a 514. 
A. 1880. Mi. 

— besteht nicht besfiglich der Unfiüle bei solchen Verrichtungen, die nicht 

schon an sich ein«* Vorbereitung des Befurderungsdienstes der Eisenbalm eni* 

halten. sf>ndi'rn die Vorbereitung nur ennögliclMMi. 1878. 234. 

— Gefahren des Kisenbahnbetrit'bes auf nicht dem üffentiiclien Verkehr über- 

gebeneu Eisenbahueu. 1881. 128. 188Ü. 2ö5. 

— Eindringen von Kolüenstanb ans der Lokomotive in das Auge und Erblindea. 

188S. 28a. 
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Haflpflicht. Tödtung beim Betriebe einer EiMenbahn. 1882. 428. 

— Die EiMeabahn ist zum Schadensersatz verpflichtot, wenn ein Zollbeamter mia 

dem Grunde verunjrlückt, weil entpejrcn der Vorschrift (h's vom Bun<h'>irath 
auf (iruud der ^§ 73 und 1(>7 de^ Vereinazoilgesetzci« am 1. Juli M'>\t cr- 
Usflenen Regulatives die Bahngeleise nicht auareichend lieleuchtet waren. 

— wenn 'iurili « iti*Mi riit'all aus einer Diapoaition au einein Schaden ein wirk- 

licher Schaden entsteht. lf<S2. 

— Anwendbarkeit des § 1 und Be^rifl des Fabrikbetriebes im Sinne des § 2. V. 

183». 17«. 18B1. 617. 

— Haftung des BetriebBunternehmerü nach dem Haftpfiichtgesetz ^eg^eniiber 

Hinterl)liel)enen des durch einen BetriehHunfall (Tetödteten. dein diuch das 
L'ufallvertiicherungsgeäeu ein Eutochädigungsanspruch nicht gewiihrt ist. 
im 388. 

— Entschlldigungaanapruch gegen eine Einenbatmyerwaltung wegen eines Un- 

falls bei dem Bahnhi'triebe, den eine, nach dem Unfallversicherunj^sge^etz 
versicherte, aber nicht im Betriebe der Eiaenbalin beschäftigte Person erlitten 
hat. 1881. 152. 

— Die EisMibahnTerwaltung int als Transportuntemehmerin zu den Einrichttmgen 

verpflichtet, die erforderlich sind, um eine gefalulose Benntenng der von 

ihr hergestellten Zugangswege zu den Baludiofen zu erinii<rliehen. I8BS. 655. 

— Ge;i-en tdnc Inanspruchnahme auf («rund des § 1 detJ HatipHichtgesetze«. kann 

bich der Kisenbahnuuternehmer, üofern der liufull durch da» Fehlen von 
Sehranken an der Kreuaung einer Eisenbahn untergeordneter Bedeutung mit 
einem Wege verursacht ist, nicht schon durch die Berufung darauf schützen, 
dafg die F^isenbnhnnnf-iiehtsbehörde die Anbringung von Schranken nicht an* 
ge<»rdnet habe. iXtili. (Hi5. 

— Der § lü des UnfalKümorgegcsetses vom 16. MAns Idäb schlieret die An- 

sprüclie ans § 1 des Haftpflichtgeaetaes gegen Reich und Bundesstaaten nicht 
aus. ISBS. lon. 

— Durch den § lo dt'>. Tleirhsfiirsorjregesetzes vom If). Milr/ i-.t die Inan-ipnieh- 

nahme einer Staatfcisenbului auf Grund des Keichishalti<llielitgesetzc.s uiclit 
ausgeschlossen. 18B8. fiOO. 

Haftung für Funkenwarf der Lolcomotiven. 18M. 973. 

— Entachftdigiuig nach dem Ilattiitiirlitgeseta vom 7. Juni 1871 oder nach dem 

UnfallverHieheningsg-et^et/.;' iSSfcS. 14:?. 

— Sturz in die zwischen den Schieneu einer Kisenbalm behndliciie L»>s.cligrube 

als Unfall im Betriebe. 18W. 1086. 

— Arbeiten, die aur Einrichtung einer Fabrik dienen, sind cum Fabrikl»etrieb 

in« Sinne des § 2 des Haftpflichtgesetzes nicht zu rechnen. 1887. 608. 

— K<'»rperverletznng oder rnfall im Siiuie <i» s ij •2. hSlKi. .'i74. 

— BegritT von „L.eitUDg und Beaufsichtigung de.s Betriebes'* im Sinne des § *i. 

1881. -.m. 

— Das Baugewerbe Wlt nicht unter den Begriff der Fabrik im Sinne des § 2. 

1884. 41. 

— - Die Anlüge eine^ Eisenbahnt unncls ist nicht als ^Steinbruch, GrAberei oder 

Bergwerk" zn i)etr;irht.'n. IHHI. 41. 

— Auf Anlagen zur (iewinniuig von IVtroh um findet § 2 des Haftpflichtgesetzest 

vom 7. Juni 1871 keine Anwendung. 1888. 915. 

— Nur gewerbsmAfsig t)etriebene Elaenbahnbaunntemehniangen xmterliegen den 

Vorschriften der Gewerbeordnung. 1881^ 41. 
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Ii. liechtMpreehung. 



Haftpfliolit Der Untemeluner eHrnot Fabrik mufs dafOr anfkonunen, «Ufii alle 

die Personen, denen er eine leitende oder beaufsichtigende Stellung in seiner 
Fabrilc anvertraut, über den ihnen anvertrauten Wirkungskr«i» volle Eiiuicht 
iu alle GefUhrliclikeit^^u de» Betriebes haben. 1881. ölO. 

— KmiMlsiiBaiiuiMDhang swisehen dem bei serttSrenden Explosionen eototaadraen 

Schaden und den bei der Leitung oder Beaufsichtigung des betreffenden 
Betriebes vorjrekouMuenen Nachlässigkeiten oder Verseilen. Vn-'w Ilewei»- 
würdiguug im (iegeuüatze zu einer amtlichen partikularrechtiii-beu Itocht«- 
▼ennuthung. 1888. 134. 

— Der Fabrikbesitser hallet nicht für die Unfftlle bei Ton einem SachverstlndigeB 

in seiner Fabrik au^igefülirteu ^rtifseren Keparaturarbeiteu. A. 1880. '294. 

— Auch ein gewöhuliehcr Fabrikarbeiter, der Helbst an licr Ausführung dej 

betreffenden Arbeit theiluimmt, kann xu den Personen gehören, für deren 
Verschulden d«r Fabrikhor au liaflen hat IM 40. 
~ Haftpflicht der Eisenb«hnTenraltan|p für UnfUle, die einem Weiketfttten> 
arbeiter bei aufserhalb der Werkstätte vorgenouimenen Heparaturarbeiten 
-/ustorsen. Venichulden im Sinne des $ 2 des Uaf tpttivhtgesetses vom 7. Juni IdTl. 
1888. 062. 

~ Der Geweibeuntemehmer ist für die durch mangelhafte Einrichtung, Auswald 
unieureichender Werkzeuge u. s. w. hetbeigeflUirten Verletsungen der Ar- 
beiter verantwortlich. 18M. 41. 

■— s. a»ich „Schutzvorrichtungen'" und „Schiit/Jirillcti". 

— Die Venuuthung, die nach §§25, 26 A. L. K. I. ü gegen den begründet i^t, 

der selbst sich in Ansttbung einer unerianbten Handlung heftenden oder ein 
Poli/.eige.Hetx vcmachlKssigt hat, kann in Fftllen, in denen auf Grund des § 2 
de» HaftptUchtgeselaes ein Anspruch erhoben wird, nicht Plats greifen. 

1883. 185. 

— Begründung eines Schadenser^atzun.spructieH auf Grund des § 2. A. 1880. S& 

188S.9B1. 

— Ist die Begründung eines KntschädigungäauBpruches gegen <ien Pabrikunter- 

lU'hiiM r nach >2 durch die Feststellung der Person des schuldigeu Beamten 

l.r.üii^q .■' 1886. 5(i2. 

— Höhere Gewalt. A. 1880. 2U2. I88S. 233. 188S. 705. 

— vis major ist „anabwendbarer Zufall". 1888. 608. 

— für den beim Betriebe einer Dampfstrafsenbalm durch Scheuwerden von 

l'tVnleu eiugrt'tretenen Tufall. B<'jjrnff der höheren Gewalt. 1SS7. STWv 
I )er .Mangel des eigenen Verschuldeus fällt nicht mit dem Begriff „höhere 
Gewalt" zusannneu. A. 1880. 202. 

— Kinrede des eigenen Verschuldens. V. 18B0L 188. A 1880L 86. 1881. 806. 518. 

— Zusnnunen treffen der eigenen Scituld des Verietaten mit einem Verscholdes 

d<'s Betriebsunternehniers. 1898. 367. 

— Kigeneb Verschulden des Verletzten; Verptlichtung der Kit>enbahnv erwaltung, 

die «ur Vermeidung von UnglflcksfUlen erforderliehen Vorkelirungen m treffen. 
1880. 437. 

— <l«'s Kisciibahnnnteruehtners« bei einem durch Funkenauswurf entnlandenea 

Waldbrande. Kinrede eigenen Verschuldens des Geschttdigten. 1801. 543. 

— Begriff von „Fahrlltssigkelr' und Beweis der Fahrlässigkeit des Verleteten oder 

Get..<ltrlen. 1886. 253. 

— Ht'weislast bezüglich des eigenen VerschuMens des V<'rletzten im Falle der 

Nichtbeachtung eines Verbots aus besonderen Gründeu. 1878. 8U. 

— Beim FabrOil»etoieb| bei suaarameBtrafllBiideoi VerschnildeB ist die Sdnild des 

Unternehmers gegen die des Verletiten abauwigen. tfOB. 112. 
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Haftpflicht. Legitimation nur Anstellung der Klage auf Schadenseraati. A. 
188a 86. 

— Der auf fJrund der Vorsi-hrift des ij •] No. 1 geltend zu iiiaclHMxit' Kntsch&di- 

jriinpsanspriu h ist nicht dadurch bedingt, dafs der, dem der Getödtete Unter 
halt zu leisten verpflichtet war, schon zur Zeit seines Todes sich in hilfiih 
bedttrftiger Lage befand 1881. 517. 

— Die im § 3 No. 1 I). 35. 2, fiH pr. cntlialtenen Vorschriften über die wahrschein- 

liche Lebensdauer eines Menschen lassen eine ausdehnende Anwendung auf 
sonstige Falle, insbesondere auf die Ermittlung des Betrages von Schadens- 
eisatMatprlldiai nicht an. 18BB. 968. 

— Unter „Qesets" im Sinne des 9 8 No. 1 ist das „Landesgesets* ▼erstaadeo. 

1886. 252. 

— Begriff der „Er\verb.siintjlhi<5keit" im Sinne des § 3 No. 2. 1886. 704. 

— Zeitweilige Entbehrung des frühereu Einkoiumens ist Vennügensnachtheii im 

Sinne des § 3 No. 2 des Haftpflicht-Oes. Die Behauptung, daA der Verletste 
anch ohne UnfUI nach einer bestimmten Zeit nicht mehr voll erwerbsfihig 
sein würde, ist bei Bestimmung der Rente zu iK riit k sichtigen, 1887. fiOS. 

— VerjMhrnn^^ der Entschädigungsansprüche. V. im. -Uil. A. 1880. ä(k 1888. aBl. 

1885. 232. 18HÜ. 251. 

— Verjährung der einzelnen nach dem Haffcpffiehtg«sets aus einem bestimmten 

Unfall entspringenden Ansprüche. Zeitpunlct der Unterbrechung der Ver- 
jfthrung. wenn einer der nielireren Ansprüche im Laufe des Verfalirens als 
ZllUlssige Erweiterun? des Klageantrags geltend gemacht wird. 1881. i»2äj. 

— Grundsätze für <iie Bemessung der Entschädigung. V. 1880. 132. 

— Berechnung der zu gewährenden E^ntschädigung. V. iSt9. 160. 

~ Bemessung des Anspruchs ans dem Beichshaftpflichtgeseta und EinfluAi des 
Unistandes, dafs der Verletzte zur Zeit der Verletzung sich in einer nicht ein- 
tr.tglichen Erwerbslage befunden liat. 1896. 3r»0. 

— l'nifang des Scliadensersatees, Anwendung der für den Beschädigten günsti- 

geren Bestimmungien des HaadelsgeselMa. A. 1880. SM. 

— In Sachsen ist neben dem Schadensersata auch die Zuerk«inung von 

Schnieraensgeld und Entschädigung für körperliche Verunstaltung -/.ulässig. 
Eigenes Verschulden ist bei Kindern unter sieben Jahren ausgeschlossen. A. 

1880. 202. 

— Beittdcatehtigung des spateren Alters unerw««A»ener Verletster bei Feststellung 

der H9he der Rente. 1881. 138. 

— Heilungskoslen können in Form einer Erhöhung der Beute zugesprochen werden. 

1881. m\. 

— Kosten für vermehrte Aufwartung imd Pflege eines Verunglückten sind Heilungs- 

kosteo im Sinne des § 8 N. 2. 1801. 358. 

— Bei Bemessung der Beute xu berücksichtigende Gegenstände des Erwerl». 

1888. 186. 

— Entiichädigung eines im Eisenbalmbefriebe verunglückten Staatseisenbahn- 

beamten für entgangene Einnahmen aus Nebeuge>.chälften. 1890. 4Uti. 

— Höhe des Schadenseniatzauspruches eines beschädigten Theilhabers einer 

Handelsgesellschaft. 1888L 91S. 

— Ist die Möglichkeit der Wiederverheirathung einer hinterbliebeiu'u Wittwe bei 

Zuerkenntnifs einer Entschädigungsrente zu berücksichtigen V 1885 Clf*. 
— ' Inwieweit ist eine Wittwenpension auf die zu gewährende Eulschädigimg an- 
xurechnen? 1881 481. 

^ Desgl. besüglich einer Pension. 188B. 221. 
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II. liecUtMprechuniJ. 



Haftpflicht Niditeiiurechnang einer dem durch Unfall Verleuien au» ein« 

UntcrHtüteungflkaese zu stehenden Pension auf die xnfolge des Haftpflkht- 
gesct/fs iliin gebührend«' KiitscliHdifjriinjr. tW7. 4-2'.». 

— Die l'rtieht zur Aliuientatiun ihrer Kinder bleibt der FeHtsctzmii^ der l-.utNcliä- 

(Ugung für die Wittire des Ctotödteten unber&ckBichtigt. A.- 1880. 294. 

— Zeitdauer der den AlimentationBberechdgten nuuerkennenden Rente. 18691 42t. 

— Auf Z<Mt ziip'sproeliene Renten. 1881. 123. 

— Der Verletzte ittt nicUt verpilichtet, die verbliebene Erwerbhlähigkeit im Dienste 

des SchadensOTsai» -Verpflichteten m verwenden. A. 1880. 202. 

— Schadensersatzanspruch des bei den) Betriebe einer Kisenbahn Verletzten im 

Falle seiner Weiperunir . sirh ztir I'>i"^('itifrim«r (»der V«*nniiideriinjC der 
eingetretenen Arbeitsuniaiiigkeit einer Uperatiun zu unterziehen. 1881. li:^. 

— Der Wittwe, die wiilirend der Ehe keine Erwerbsgeschtfle betriebeu hat 

kann ein ihr xusumuthender Erwerb auf die Ihr zu gewährende EntMchüdigung 
nicht in Abzug gebracht \v» rden. 1882. iH'd. 

— Anreehnunfj der den IIinterblieJK>nen eines bei dem Betriebe fin»'r Ki>enl);dm 

gettulteten Beaniiea zustehenden Wittwen- und Wai.senpensiun auf die ilmen 
sttgesprochene Rente. 1888. 567. 

— Entschudigung.sansprucb des Ehemannes einer bei einem Eisenbahnunfall ge- 

tödt.'ten Frau. IHSI. :^)7. 

— Wann hat im Gebiete den Allj?enieinen Landreelits die verletzte Khelrau einen 

Anspruch auf Entschildigun^? 18Ba 968. 

— Durch §'5 des H.-Pfl.-G. werden nur solche VertrHge zum Vortheil de* Unter- 

nehniers für unwirkMm erklärt die vor Eintritt des Unfalls geschlossen sind. 
1887. im. 

— NachtrAgliche Aeuderung einer nach dem Eaftpflichtgesetx erkannten Rente 

auf Grund einer gesetsUchen ErhBhung des Wohnungsgeldsuschnsses für die 

Beamtenklasse, der «h-r Verletzte an;rt lir>rfe. t88!V 44!l. 

— Zahhui^rsmodus für dir Kntschädigungen. V. 188Ü. ttil. 

— Die Zahlung einer zuerkaniuen Rente unterbleibt wHhrend der V^erbüfsiuig einer 

Zuchthausstrafe seitens des Rentenempfllngers. A. 1880. 37. 

— Zahhintr der Heute endet nicht mit tler Wied«>rverheirathung der Wittwe 

des rietr»dtetea. Wann beginnt die Minderung einer zuerkannten lUmte? 
A. 188Ü. 'JM. 

— Wirkling den Antrages auf Aufhebung oder Minderung einer zuerkannten Rente. 

A. I8s(», •_>:».-,, 

— Das lieclit der Klaffe auf Autlifbiin^" otler Minderung einer ziiericannteu Reut« 

kann nicht übertragen wi-rden. A. 188Ü. 2tfc2. 

— Anspruch auf Minderung einiHr dem Verletzten zuerkannten Rente kann nur er- 

hoben werden, wenn eine wesentliche \'eriind(>rung der Verhältnisse seit der 
Zuerkennuiijr <ler Ftente stattgefuntlm iiat. 1SS2. i\-2. 

— Bei Bereeiniuntr der eiiu'in heim KistMibahnbetri«'l»e verlet/.li'U Beamten zu 

zahlenden Kent«' ist die dem Beamten gesetzlich zustehende Pension, »owie 
auch die zur Pensionskasse von Ihm zu leistenden Beiträge zu berfick- 
sichtig*-!! r^' r blofsc Umstand, dafs na.di «lern Gesetze vom Hl. Marz ls<-> 
die Ki'.riilialiMVt'rwaltung: das Hecht hat. die l'envionirnn? eines iilx-r »>.'» .laiire 
alt4ui Beamten zu verfugen, ist nicht ausreichend. u)n von vornherein tbis 
Verlangen einer Mtakdemng der Rente mit Eintritt dieses Zeitpunktes so 
rechtfertigen. 1888. lOS. 

— Zuerkennung »'int>r Rente an den durdi linfall Verletzten. de<>i»'n Arb<'ittif5ihitr- 

kelt nur vi^mindert ist, ohne Zcitbeschräukuug. Erforderuifs eineti Vorbebalii« 
auf ihre Minderung oder Aufhebung für den Fall veränderter Umstände. 
1889. 182. 
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Ilat tpl lic Ii t. N;u!itr)i|j:Iii lii' Hi ralt!niiuU'riiii«r i-im-r ziu rkaiinten Kciit«'. ISSJf. 315. 

— Zuläsaigkcit (IcT Ucrubäctzung einer nuch dem IIatt|)tliclitgcKelze zuerkanuten 

Rente, wenn der Verletzte die PJlhigkeit und Gelegenheit m einem Erwerbe 
erlang, der bei der FeNtsetsung der Beate nicht in Aussicht genommen war. 

1S«V4 Ö77 

— NachträglieliL- .Minderung der in eintin llaiipHifhtMtallc lt'stt;»x'tzten Rente 

wegen veränderter UmHtilnde; Unauweudbarkeit im Falle einer durch Vergleich 
festgestellten Rente. 181». 181. 

— Erliöhung der zuerkannten Kente, wenn sich die VcrliHltnisse w«'S(>ntlich {Indern. 

BefJirdcnm^' der IliiitcrniHnncr des infolge rnt'alls aus* dem Dienst geschie* 
denen Beamten in eine höhere Stelle. 18BI. !)24. 

— Zeitpunkt, von dem ab das Verlangen des auf Grund des HaftpfiichtgesetzeM 

zur Gewiilinuig einer Rente Vi riirtlieilten wegen Aufhebung oder Minderung 
der Heut»' wirksam wird. l.Si>*i. 144. 

— Die zuerkannte Keute darl gejitHudet werden. ISW. 37. 

— Zwangsvollstreckung wegen der Alimente fQr die Dauer des ProxeHnes wegen 

Rntschftdigungsanspruchen. 1H7S. i-jf). iji 

— her zum i^^rliadensersatz und zur SiehiTlii ii->lii st»-lliiii;j: Vcriirthrilti' kann von 

iU'ux Unfallvcr«icherer auch die rebernahuie der Sicherheitsbestellung ver- 
langen. 1881. 306. 

— Wieweit ist ein Armenverband berechtigt, gegen eine Eisenbahnverwaltung den 

Anspruch eines dritten an die Kiscnbahnverwaltunii" aus dem Haftptlicht^esetz 
auf (irund des tj iij des Gesetz»'s über den UnterstützungüWohuMitz für sich 
geltend zu macben? V. 1880. 481. 

— Inwieweit kann die Eisenbahnverwaltung, wenn sie infolge eines Unfalles zum 

Sehndensersatz v< rurthellt ist, an dem Regress nehmen« der jenen Unfall vet- 
schuldet hat? ISSl. 4-23. 

— Inwieweit kann der Verletzte da.s im § 7 Abs. 2 tles Keichshaftpüicht- 

gesetses vorbehaltene Recht auf Wledergewillirung der Rente geltend machen? 
1888. 102. 

— Auslegung des \>«V is] 

— AuüHchlufä der \Vie<UTeiusi t/ung in den vorigen Stand. 18MÖ. 251. 

— Ansprüche aus § 2 des HaftpHichtgesctses oder aus Art. 1384 des bürgerliehen 

GesetKbQchs können nicht blofs gegen die scbuldban- I'rrsonruhkeit treibst, 
sftndern auch deren Kommittenten in foro delicti commissi geltend 

gi-macht werden. 1882. 252. 

— Klagen au» dem Haftpflichtgusets müssen gegen die kgU Eisenbahn-Betriebs- 

ämter gerichtet werden. 1888. 71. 

— Vorau.sset/uiijren fiir die Narhtrapsklatrr. 1HS8. !H.'». 

— Bestellung »«iner Si< h« rheit kann nicht eher verlangt werden, als bi» die Uühe 

de« Schaden.^ festgesetzt ist. 1888. »Iti, 

— Ist der § 25 des Eisenbahngesetses vom 8. November 1H38 anch auf die Staats- 

ei senbahnuntemebmnngcn anwendbar? Haftung des Kisenbahnimteinehmers 
für die Folgen des durch den Betrieb der Eisenbalm veranlaTsten Schenwerdens 
von Pferden. 1881). 451. 

— Die Haftpflicht der Eisenbahnen ans § SB des Gesetses vom 8. November 1888 

bei Sachbeschädigungen. Von Ooehle. 1891. (\m. 

— Kfinnen As7>(>ndenten «dnes im lietriebe getödteten Eisenbahnarbriters gegen 

die EiHenbahnverwaltung Ansprüche auf Grund des HaltpHichgesetzes 
geltend machen, falls der Oetödtete nicht ihr einsiger Ernährer ist? 
1888. 47& 

Hi 1 fei eis tung «wischen Behörd«'n. 1891. ««l, 
Hinteriegungsrecht, n. üffentUches Ke.cht. 

6 
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II. Rechuprechang. 



Horb wn •tscrsi-h ädtMi. Für Iloc liwasscrschiidcn. die als v'mo Fol;;i' «Ut stanilioh 
und deiclipolizeilicli j^eiu-lunigti'U, tiowie tochiiii^eh f»'hlerfrei hcTtcostolli*'ii 
EiAenbahnuiIage aiususehen sind, kann der Eifienbahniinteniehmer nicht ver- 
antwortlich gemacht worden. ISM. 380i 

H6tel wafjcii. Haftpflicht des Gastwirtlis für Gciifick. das vnn ilcm ankoinnu'Hilt'n 
Reisenden nn den Führer eine« am Balmhote betindlichen Uötelwngen» über- 
geben iHt. A. 1880. 36. 

J. 

Jagdrecht. Sind hei der Vertheilnng des 2>ragdpachtvertragefi einet» gemeln- 
achaftlictien Jagdbezirks auch die zuiu Bahukr»rper oder zu öffentlieben We^en 
ver\vondoteti eiHenbahnfii»luiU8che& Grundutüclce mit zu berücksichtigen. ISÜO. 

Jahresbilanzen der liIiseui)aluigeseUschalten, ihre Aufstellung^. V. 18S0. ll.'i. 

Internationales Frachtrecht Gerichtliche Arreste. 1895. i-iäö. 

Juristische Personen. Zulftssigkeit ihrer Heranziehung zn den Kommunal- 
steuern als .^orensen" (dstliche Provinzen). A. 1879. I22. 

— köiiiuMi zu den Kounnuualstencm unter Ziitrrundide^uiiL: Her Tlrund- und i'w- 

bÄudesteui ru. die sie von iiiren Grundstücken auf <ler l)etretVenden Feldmark 
einer Landgemeinde thatsächlich entrichten, herangezogen werden (fistliche 
Provinzen). A. 183t. 123. 

— Die T.niidfrcineindeii in <len H ((stliehen Pnivinzen kr»nnen zu den Gemeinde* 

lastiMi narh Mafsg^abe der direkten Staatsstcueru die der betreffenden 
Stautssteuer nicht unterliegenden juristisdien Per.'sonen nicht heranziehen. A. 
1879. 138. 

— Beaniten-Pensions- Und Unterstfitsnmgskassen sind keine juristtache Personen. 

— Für die Erfüllung der in KontraktverhiiltnisHen oder speziellen Gesetzen be- 

grfindeten Verpflichtungen haften die Juristischen Personen gleich dea Privat- 
personen. 1884. 4-j 

— VorauHsetzuna: der Haltbarkeit juristischer Personen für Handlungen oder 

rnterlassunjxen ihrer N'ertreter. IHS7. -JIK». 

Invalidenversicherung, s. Altersversicherung. 

K. 

Klagen. Können Klagen gegen eine vom Ötaale verwaltete Eisenbahn auch 

gegen die königlichmi Eiaenbahn-Betriehsäniter goidhlet werden? 1881. 303. 
Klage frist hei Versagung des Baukqnsenses. A. 18?9. 139. 
Kleinbahnen. Das Recht der Kleinbahnen und Privatanschlnfshahnen nachdem 

Gesi'tze vom 2H. Juli I8<h>. 18*2. 11 lo. 
Kleinbahnen und PrivatanschlufHbahnen. Zuständigkeit des Polizeipräsi- 
denten in Berlin. 18B8. 603. 

— Anschlnfs anderer Bahnen. Umfang und Grenzen der der Polizeibehörde zu- 

stehenden Aufnichtsbefugnisse. 1^8. <i03. 
Kokcfian'Stalt. Der Betrieb einer im Kiirentbuni einer Kis»'nbahng^e.*ellschaft be- 
findlichen KokcBanstalt bildet keinen integrirenden Theil des Gewerbebetriebe* 
der Eisenbahn. Die Eisenbahn kann dalier wegen desselben zu den Kreis- 
abgaben herangezogen werden: (ia<>^egen sind die Koke«anstnlten bei der Be- 
rechnung d(>s Hteuerpf1ichti<ren Heineinkommens der Eisenbalm nicht mit in 
Anschlag zu bringen. A. 1879. 122. 
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Kommunalbchteucrun^ der KiscnlialiiM'ii. Bostciu-runu' «Iit Kiiiualimen der 
Ei«enbahnverwaltung aus der Verpachtung von Lagerschuppf u. Bc^iif der 
„oberen \'erw«ltailg8beh5rde'' im Sinne des SchlufsflatxeM des § 2 des Rom- 

inunalab'ra>)en.ir<'setzes vom '27. .Juli iss.'i. ISHS). 4.'>4. 

— § ~h des KnninMinalab<ralM-n;:"eset"/.e>* vom -JT .liili Vi-rtlicihmt:" Mi-s iiif 

eine Betriebsstätte, Station u. s. w. enttalli-ndm Kiuiialuiu-autheilefi im Falle 

ihrer Belegenheit in melireren GemeindebesiriceiL Wem liegt die Ver> 

pfiiclituni:: zur Kr^^-irkun;>- den in dem bexeiclineten Paragraphen vorgesehenen 
Besehliisse.s ob? IHSS. iKi. öfiT. 

— Bereclinung des aut die abgulieberecbtii^teu und abgabeerhcbeudeu Gemeinden 

entfiillendwt Antheiiefi an dem der Bestenenuig unterliegenden Einkommen. 
188B. 710. 

— Sind die Bestimmungen des ij 7f des r\()mmnnalabp:aben}2:e.setze8 vom 27. Juli 

auci» aut die Kreifthesteuerung anwiMidbar? 18S8. 40ü. 5!KS. 

— § 7c des Kommunalabgabeuge.setzuN vom 27. Juli 1885. 1888. 410. 592. 59'J. 

— Äuslegong des § 10 Abs. 8 des Gesetaes vom 28. Httnt 1882. 1888. 686. 1881. 43. 

— der /II riiieni öffentlichen Dienste oder Gebrauche bestimmten Liegenscluiftea 

und (irliiiiid.'. 1SH4. 572. 

— Berüeksiebtigung der Ab.schreibungen für jiUirlielie Abnutzung der Gebäude, 

Utensilien n. s. v. bei Feststellung des steuerbaren Reineinkommens eines 
ITntemehnu'n.s. 1884. 572. 

— «pHter erst zum I)i«'nsi hrstinnnter Grundstücke. ltW5. 61W. 

— der Beamten. 1881. 42. 1885. (Mi. 

— Begriir des steuerbaren Reineinkommens. 1888. 099. 

— BeHtoiierung des Gewinnes aus dem Gewerbebetrieb. 188B. 811. 

— GebHude im Sinne des § 80 des Einkommeosteuexgesetzes vom 1. Mai 1H51. 

1887. 606. 

— Die „Bestimmung zu öffentlichen und gemeinnützigen Zwecken" im Sinne der 

die Befreiung gewisser Grundstücke von den Gemeindeabgaben regelnden 

Ge.>*et/i'. 18S7. (•i07. 

— 8. aueii Juristische Personen, Kreisab<;aben. 

— In welchem Umfang unterliegt da.** Einkonunen des Staat:^ der Geuu-iude- 

besteuemng? 1880. 141. 

— In welchem T^mfang unterliegt das Helneinkonnnen der preufsischen Staatt«- 

eisenbabnen der Besteuerung durch die preufsisclien Oemeinden? ISDl, ic,:? 

— Berechnung der in <len einzebien abgabebereclitigten Gemeinden erwachsenen 

Ausgaben an GehHltem und Löhnen nach § 7b des Kommunalabgabengesetsses 
vom 27. Juli 1S85. 1891. MVu ?»44. 

— Die nach dem Kounnunalahgabengesetz vom -27 .In Ii l'^s.^ ah'^ahehercclitiiiten 

Gemeinden »ind zur Besteuerung der Staatseiijenbahnverwaltuug bereits iu 
dem Jahre berechtigt, in dem das nach § 2 dieses Gesetzes ihr Abgaberecht 
begründende VerhUltnifs seinen Anfang genommen hat. 1891. 84!). 'MH. 

— Die Steuer vom Hinkommen des Staat'-fiskus niiv Mcii Houi.-inea fAItt dem StaatS- 

fiskus und nicht dem Domiluenpilcbter zur Last. 1891. :S5'.i. 

— Hinsichtlich der nach § 2 die Stenerpflicht begründenden iVulagen, die .sich 

Über preufsische und nichtprenfsisehe Beriike erstrecken, findet auf die Be- 
rechnung der xVntheiie der preufHiscInMi nciiu'inden an dem abgabepfl ich tilgen 
IJeineinkonnnen d»'r i; 7b sinn^emjlf>f Aiiwi ndnn^r 1891. 1145. 18$>2. 1014. 

— Berechnung der in den abgabenberechtigten (u'uuünden erwachsenen Aus- 

graben an Gehältern und Löhnen. 1891. 1181. 1898. 1015. 
— > Heranziehung des RoichsiiskuB aur Gemeindeeinkommensteuer mit seinem aus 
«lern Eiseni)al)nbetriebe in einer preufsischen Gemeinde gewonnenen Ein- 
konunen. 1892. 1016. 

5» 
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II. Rechtsprechung. 



I 



Ko]ii|n t»'n/.über8chr('itun{rt'n. ViTwaItung««treitvrrralir*n als Mi(tel pegen 

Kotn|»ft«'nzüherM'lin':tiinjrt'u «Irr Poli/.i'ihrhc'inlcn. A ]'^\. 

Koinptitii/.konllikt und Konflikt. Bei dein verscinedenen Inhalt beider 
hchliei'sen sie »ich in derselben StrcitHache g;egeuseitig nicht aus. 1808. 1174. 

— 0. auch uffenUicbes Recht. 

Konflikt ErfaebttOK des Konflikts bei gerichtlicher Inanspruchnahme eines 

Beamten auf Sehadetixcr^atz wegen Aintshandhinpen. ISSfi. si5. 

— Bereehti<rtin^ th'r Polizcilx-ainten zutii Betreten fremder GruudHtücke bei Ver- 

toljfnnj;' von llebertretuugen. 188Ö. 8U>. 

— In weichem Stadium eines gegen einen Beainteu angestrengten Prozesses ist 

die Erhebung des Konfliktes auf Grund des Gesetzes vom 18. Februar 1854 
/uinssi<r? iHss. rm. 

— Klajre auf WitMlcraufnaliiix' \'< liahn'us. 1.S5M. 7(17. 

— Lnzulilssigkcit den Kontliktes gegenüber der Streitverkündigung im Zivii- 

prozesse. 1S86. 1<I06. 

— Zeltpunkt für die Erhebung des Konfliktes. 1806. 1406. 

Konventionalstrafe. Ans|>ruch auf Konventionalstrafe erlischt nicht durch die 

vorbehaltlose Annahme der Hauptleistun^:. 1SH4. !.')(». 

— d<"'<rl nic ht durch die vorbehaltlose Zahlung der Entschädigung für verlorene» 

Frai-lit-iit. 1HH4. 

Kunze. "isionö Wesen. Unter welchen Voraussetzungen bedarf es xur Anlage von 
Gleisbahnen der vorgangigen staatlichen Erlaubnifs? 1801. 1B8. 

Kostbarkeiten. Haftung des FrachtRIhrers für Kostbaricelten. 1883. 66. 

KoHtenpauschqnantum. Freiheit r>ffentlielH r B< hrirden von der Entrichtung 

eines Knstenpausch'iunntinns. W 1879. 85. A. 1879. 

Krankenv»'r<i eherunj; <lt r Arbeiter. Erstattung der von einer .Stadt^i-iiH-iiitle 
als OrlsaTuieuvcrband für ein Kraukenkassenmitglicd ge^iahlten Krankeuhauv 
Verpfl^ekosten durch die Krankenkasse. 1887. 610. 

— Aus § 57 des Krankenversieherungsgesetzes vom 16. Juni i-^ : ist die Klage 

auf Ersatz etwaiger zukünftiger Uuter:*tützungeu unzu!;i-.»iu', 1SS7 ('>]] 

— nKassenmitglieder, diu urwerblos werden'', haben nur auf die geäctzliciieu 

Mindestleistungen Anspruch. 1887. 611. 

— Der § *2d des Reichsgesetzes vom 15. Juni 1883 umfafat auch den Fall, w^ena 

ein bisheriges Kasseninitglied bei B«M'ndigung der Re<chaftigung, auf der 
»eine Kassi-nmitgliedschaft beruhte, erwerblos wird. 1887. üU. 

— Bei Leistungen der Krankenkasse über das gesetsdiche MindestmafH hinaus, 

darf das Statut die Gewihrung nicht von einem im Einaelfkll an übenden 
Ennesseu des Kass«'nvorstandes abliilngig machen. 1888. 1 12. 

— Inwieweit ist (U-r Ersatzanspruch der < lemeinde wegen einstweilen überuDin- 

mener Kur- und Verpllegungskosteu auf üebergang des dem Krankenkas-oen- 
mitgliede anstehenden Unterstfitaungsanspruchea begrOndet? 1888. US. 

— Kine Bemessung der Kasseubeitnlge nach verschiedenen Prozentsfttzen de* 

(Inri lisi lmittlichen Tagi-lohns oder dv-i wirkliehen Arbeitsverdienstes, insbeson- 
dere gegenüber verschiedenen Mitgliederklassen, ist unzuliUsig. 1888. 112. 

— Brillen, Bmchbllnder und Ähnliche Heilmittel. — Was ist in den §§ 6, 20 des 

Krankenversichcrungsgesetses vom 16. Juni 1883 unter «ähnlichen Heilmitteln*' 

zu verstell. ■II? JSHS. im. 

— Streitigkeiten zwiaclien Krankenkassen und regreTsptiichtigen l'ersooeo unter- 

liegen dem Verwaitungsstreitverfahren. — Nach § 57 Abs. 4 des Kranken- 
versicherungsgesetzes gehen nur gesetzliehe Entsehndigungsansprttche in Hfthe 
der geleisteten Unterstützung auf die Kas^e über. 1888. 608. 



Digitized by Google 



A. Sachvorzeichnifti. 



69 



Krankcuver^ichcraag der Arbeiter. KcLlitsvorhUitnifo der gemttfs deti 
Krank(>n\ ersiclierun^«i<;i'set/('s irrichti-teti Pensionskassen SU den älteren 
Kranken- und Pensionskassen. ISSS. 91'». 

— üebergaug des* Unter.siiitzung6unäpruch.H auf einen Annenirerbaud nach § 57 

des KrankenversicherungfigeBetxeg vom 15. Juni 188S. 1888. 291. 

— Die Anapriiclie, die erwerhlos werdenden Kassenuüti^liedern verbleiben, be- 

stehen MUc!i bei tnntli\villi.:r lierbfiLlrfVilirter l->\verb>,i<isi^l<eit. IHSi». •2!»-_>. 

— Inwieweit wird durcli unterlji»i*ene AnnuUuie an{^el)<)t<'ner Ka.Hüeuleisiuugeu der 

Anspruch auf diese verwirkt? Die Unterbringung des Erkrankten in einem 
KrankenliauM kommt bei Bereclmung des Geldwerths eines auf den unter- 
stiit/etideii Arnionverband übergegangenen Untemtfitsungsansprnchs nicht in 
Betracht. ISW». 292. 

— Zulüif'tjigkeit det> Kcclitsweges und Pastiivlegitimation für einen Rechtsstreit 

scwischen verschiedenen Ortskrankenkasseji über die Zugehörigkeit eüies ein- 
zelnen Betriebes. 1SSJ>. nss. 

— Ersatz der im § «i Ab>. i Ziffer 1 des Krankenvert»icberung»gesctzes bezeich- 

neten Leistungen. lH8i). l-JH. 

— „Gesetsliche EntschRdigungsansprttche gegen dritte" im Sinne des % 57 Abs. 4 

de.s Krankenver.siclierun};sjiesetzes. 18S8. 723. 

— Wer ist zu den iui Betriebe eines Untemeluners BeschttfUgten zu zahlen? 

1880. 070. 

— Wonach ist die Frage, ob die bei einem Kassemu itgliud hervorgetretene Krank- 

heit als Fortsetzun<;- einer früheren oder als neue Erkrankung anzusehen ist, 
zu entscheiden? 1«K). (171. 

— Nur die eiueiit Uiit&bedürt tigeu von einen» Annenverbaud gewährte Uuter- 

atatnmg, kann als solche gelten, die der Annenverband zu leisten gesetzlich 
▼erpflichtet ist Thatbestand derHilfsbedürftlgkeit in armenrechtlichem Sinne. 
1S90. (wl. 

— Kegrefsansprueli der Betriel)sunternelnner und Ivassen an (ieineinden oder 

ArnienverbHnde wegen geleistetiT Unters^ttitzungen an llillsbedürttige. 1891. 307. 

— Arbeiter zur Herstellung und Unterhaltung der erforderlichen Betriebswerk- 

zeuge, zHhlen zum Gewerbebetriebe seMist. IS9I. 307. 
■— Für die Keeht«' der in krankenversieherun;^''si)lliehtiirer Besehiiftigun^ stehend«'n 
Personen ist lediglich die l'hatsache dieser Beschäftigung mafsgebend. 1H91. 
949. 

— Anfang der l.Swochlgen Krankenunter>tüt/nnL; isiil m t 

— Verbleiben bei einer KrankenkasMe als Mitjriied nm li A 1 1 sHcbeiden ans der die 

.Mifgliedhchatt begründenden Be.sehiit'tiguug. 1891. 

— § 57 Abs. 4. Priratrechtliche Sehadensansprttche gegen dritte. 1881. 9fiO. 

— Anni n pflege und Krankenversicherung. 1892. 1022. 

— Zur Krankenhau.spflege gehört auch die Ueberlührung de» Kranken nach dem 

Krankeuhause. 1023. 

— Karenzzeit und Kraokenunterstützuug. 1808. 1023. 

— Krankheit durch TrunkflUlIgkeit. 1883. 381. 

— Krstattung der Kosten für Kur und Ver|'fle;riiiig im Krankenhause 181K1. 

— Der erste Tag der ärztlichen Behandlung ist in die 13 Wochen der Kranken- 

unteriitützung nicht einzurechnen. 1893. 1 174. ' 

— Leistungen der Kasse über das gesetzliche Mindestmafs hinaus. 1806. 1171^. 

— Bemessung der Beitrüge ztir Krankenkasse und des Sterbegfeldes. 18M. 76s. 

— Begriff des Beschiiftignngsortes bei Gewerbel»etrie))en, in denen Arb<'iten an 

wechselnden Orten aufserhalb der Betrieb.sst{itte ausgetührt werden. 1895. UKMi. 

— Erstattung der Kosten einer Krankenkasse für Uebemahme der Krankenfttr^ 

sorge. 1888. 129. 
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Krank«iiver«iehcrung dor Arbeiter. Kraukcnuntcrstüuung erhalten auch 
VorMicberungspflichtige, die bereits bei Uebernahme der veraicheniiigspflichrigeD 

B.'M-liilftiiriiHiT krank \v;in-ii IS«¥; i-Jl, 

— Krauki'iuinli'i>tützuii^' und Aniiciiptlru»'. l.SJMi. IMK 

— Gfi?t't/.liche Miii<lesilci»tuni;on iler Kiaukeukasseii. IfcßXi. I9i. 

— Strafbarlceit des Arbeitsgebers, der die Lohnbetrflge, die er den von ihm Vei^ 

sicherten ah<j-e/.<>^r(>n hat, der Krankenkasse vorenthAlt. Begriff der Vorent- 
hält unir. 1K!H). IKil. 

— Aushiltswuisc Zahlung' der l iiterstütxung' »liirch <iio Kusse ile.-« Aiitcnthaltsorts 

für die versichernde Kasse. 18B8. 1180. 

— Anspruch auf Mindestleistung der Ka-Hse in UntersttttsongsfUlen Erwerblosw. 

isiMi. llr^l. 

— Fortdauer <ler Kaeseuaiitgliedschaft während »Ich Bezugs von Rraukeuunter- 

Stützung, wenn inewiKchen das Arbeitsverhttltnitis gelöst ist 1886. 1181. 

— Anfechtiin^'HtriHt nach 5s des Gesetzes. 1897. Sd4. 

— Ulnj:sie Dauer der Krankciuintcrstützunjr. 1807. 5.V2 

— Untertitülzungen, diu von der i^olizeibehorde des Ortsaruienverhaudei« veranlalst 

sind. 1887. 662. 

— Der Ort des Betriebssitxes gilt als BeschAftigungsort, wenn der Arbetter in 

einem aus\v;uti;.^<-ii CM ineindebezirk nicht in einer besonderen Betriebsstitte 

hcsehilttiiit wird. IMHS :it;7. 

— L iutang" der Kosten des ileilverlahreuH, die «iie Berufst^euo.säeaüchart für da» 

Mitglied einer Krankenkasse übernommen hat 1806L 006. 

— VerjÄhrunfT der Krankenunterstützungsansprti< li< . ISJW. fi08. 

— Strafl>arkeit ile-. Arbeit jjeix'r?* bei Zaliliinp: des Lohne?* auf Absfhlae: ohne 

gleieh%eiti{^e Abführung der Krankenvt rsicheriuijrsbeitrUge. liftW. lUiU. 

— Gesetzliche Mindestleistungen. 1808. 1406. 

— Der Armen verband, auf den der lJnterstützunjj:!»iinsprucli eines Krankenkassen- 

iiiitiiliedt's überfree-anjren ist. i-^r nicht ben*ehti^T . den Ersatz der Verpflegung»' 
k'isten aus den» St»'rbejrehi zn verlanjrtMi. iSiW. 1 Jii7. 

KreitjaUHHchufs. Vorbetlintjuuiren fiir <his Zustandekoninu'n eine.s Kreir-aus- 

schuTsbeschlosses. 1801. 368. 
Kreis- und Komrounalabgaben. Heranxiehung der {Staatsdiener zu den Ge> 

meindelasten. 1H86. 8H). 1888. R¥>. 1K80. 717. 

— HeranziehunfT «ler bei der StaatseisenViahnverwaitung be>eh;Uti;^ten He- 

gierungsbuuu)(;i.<»ter Jund Hegierung!*buulüiirex zu den üeuteiudelasien. I>«<7. 
606. 606. 

— Site der Behörden. 1886. 811. 

— Gehliren \-i)ritbergehende Nebenbexfige der Staatsbeamten au dem steuerbaren 

..Kinkoiniiien'y IHfSS. i(r>. 

— Kinkommenbe:^teueruug unmittelbarer Siaat!>l)eaniten. 1888. 1U5. 

— Besteuerung des Einkommens juristischer Personen. 1888. 897. 

— Heranziehung des Fiskus zu den Kreissteuem. Rechtsmittel. 1888. 282. 

— H< r in/ietiung der Eisenbahnen zu den Kreissteuem oder Kommunalsteuem. 

A isstl. 1-2:,. 18SI. 1SS2. 47. 

— Ivrei>«al>^"aben von Haus;.L"arten. di»' /,ti Dienstwohnunjieii ;r<'lniren. iJiSiJ. 105. 

— Bi-^eiiigung de* § lü Abs. 2 «Ich Kisenbahuver.'siaatlicliungsgeöetzc* vom 

'24. Januar 1884 durch das Kommunalabgabengesetz vom $7. Julf 1685 (§§ IS, 
14, At>s. ij. Di<> Bestimmungen des 7e des Konmiunalabgabengtiüetzes vom 
'27, .iiili l>e/,iehen sieh luir auf Gemeinden, niel\t aneli auf Kreise, Das 

Kommunalabgabengesetz vom 27. Juli l&^ö gewäliri den Kreisen keine Steuer- 
berechtigung. 188K 409. 699. 188l>. ^ 
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KreU- und KommtmalabgabeiL GebAudesteuensuschlag bei einem vom 
Fiskus '/.II öffentlichen Zweckm erworbenen, nachher ab^brochenen GebAude. 

IN«». •>4. 

— Bt^ätfueruug der Ki.senbaliukokehjiusUilteii. A. 187tt. \±2. 

Heianziehang der OebAude dar Staatsbahnen zu den KreUubtcabun; theilwcise 
Befreiung int unzulftNsi^. 1838. 10». A. 1879. 120. pos. S nnd 4. 

— Kann <l«'r Fi'«kiis als Vertreter einer für Heehniitiu' des Stii.if'i verwalteten ' 

Privatei.senbaha nach .Mafspibe [ties ij 11 Abs. :{ der Kreisordnnn^ (mit dem 
erhühtcn Betrage) zu den Kreissteueru licranjcezogen werden? 1882. 257. 

— Vonnigsrecht der vor dem I. April 1880 abgabeberechtigt gewesenen Gemeinden 

gegenüber den Staats- ii. s. w. Eisenbahnen. 18S9. 28:^. 

— Frist für den Kinsprneli [^;'egen die Heranzirhimjj: zu den Gemeindeabgaiien» 

KiuHprucbdtelle tür die Laudgemeiudeu iu Westtaieu. 1880. 716. 

— Frist bei Steuerreklamationen. A. 1879. 119. 

— Reklamationen w^en Untervertheiiung des 'Kreinabgaben-Solls gemAfs § U 

der Kreisordnuti;r. .V. 1>G9. 121. 

— Berechnung des steuerbaren Ueineinkoininens einer i'rivutbuhu und Ver- 

theilung auf die betheiligten Kreise. A. 1879. 119. A. 1880. 126. 1888. 78. 

— Rechtsgülti^rkeit »ilterer Steuerprivilepen gegenüber der durch die Kreisordnung 

;^"fre;j:i'!tcn Kreis;ih;i-;ilirii|)tliclit. IKSI. l-Ji;. 

— Veriragsweiäo Betreiiuig eines Geuieindesteuerpllicbligeu von der allgemeinen 

Steuerpflicht. 1888. 812. 

— Verwaltnngitstreitverfahren in Oemeindesteuersachen. 1888. 106*' 

— Kla<re auf ZurUckt rstattun;^ bereits flrOher getilgter oder verJAhrter ölFent^ 

lieber .\bjraben. imi. 71(i. 

— Bejiriff der Betriebsstätte eines gewerblichen l nternehmeub. 188». 717. 

— Begriff der oberen Verwaltungsbehörde im Sinne deti SchlufssatseK des § 3 

des Komninnalabgabcngetietzos vom 27. Juli IK-^."). 1889. 71«. 

— AtlsIogun<r d< >; Koniinnn.ilabiralienfresetz«?« vom 27. Juli 1885, 1888. 601*. 

— W'egeverbandlasien in Hannover. 1888. üJMi. 

— H. auch Kommunalbestcuerung der Eisenbahnen. 

— Heranziehung eines im prenfsischen Staatsp>biete belegenen fremden Staat- 

lieben Kisenbalinuntenieluiien« zu «1er (leiiifindebesfriM riin^'. 189(). (MU. 

— Steuerpflichtiges Kinkomuien au» einem Lisenbahuunternehmen, das sich 

nicht nur über mehrere Gemeinden, sondern auch über solche Gntsbeaiike er- 
streckt, in denen auf Betriebsstätten GehAlter und Luhne erwachsen. 1860. 664. 

— Steix rpfliehr der zur f^robedienstleistung bei ;ZivUbehörden kommandirten 

-Militarper.-iunen. IWK). (i65. 

— Heranziehung des Einkommens des Staates 2ur Gemeindebesteuerung. 1890.665. 

— Steuerpflichtiges Einkommen des Fiskus aus dem Eisenbahnlietriebe^ Aufser- 

preufiPiscbe BetriebssUltten. 1801. m). 

— Feststellung? der '(b-n einzelnen (Jenieiiiden zur Hrstetierung" zu überlassenden 

Antbeile an dem steuerbaren Ueiueiukouinien lier Staatseiäeubaiinverwaltung. 
1891. 942. 

— Berechnung des Einkommen^ ans « inem erat im Läufe des Steuerjalures be- 

«ronnenen Orwerbebetrieb«-. I,S1i;{. ncT 

— Heranziehung des Fiskus zu den Kr»'isabgaben. IMMi. 121. 

— Heraneiehnng der Staatsbeamten sur Gemefndeeinkommensteuer. 1866b 1166* 

— Anliefjrerbeitrilge zu den Strafsenbaukosten in der Provinz Sachsen. 1866. 1167t 

— Unterhaltung der Bür^'erst«'i.i;<' in der LMn'inpriivinz. IWM!. l U'iT. 

— Zurückerstattung zu viel erhobener .Steuern. Zinsenanspruch. 18Ö6. 1167. 

— Befreiung der Dienstgrundstücke von der Kreisstcuer. 1866. 1168. 

— Besteuerung ffskalischer GebAude. 1886. 1168. 
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KreiB- und KommunaUbgaben. Besteoening ^on BeamtendietutwoluiutiKvii, 

iS9<i. Ulis. 

— ßert'clmuag der Klajji'trist in StcuerMaelu'u. 1896. IWJ. 

— Ermittlung des steuerbaren Einkomnieiu. 1866. 1170. 

— VerjiUirun^^st'rist für den Einsprach gegen die Heranziehung zu den «ogen» 

A)ili»i:i>rln*itr!i}?«'ii. 1896. 1170. 

— Ivdtninuualbohteuenuig voa DieoHtgrimdätückeu uud Dieu^iw oliuuiigvu der Be- 

aiutun. 1807. 115. 544. 

— Besteuorung der zu einem ^ffentiichen Dienste oder Gebrauche bestiuiint«o 

Grundstiu ko. Reell tsmittel. 1807. 514. 

— Biuii'l;it/>t«'iii'r. 1SSI7. fvW;. 

t- Gcbiiliri'ii lür die Uetmtzuug vuu UlnlU'iudoilu^ultcll .Wasserleitungen U. h, w.). 
1808. 595. 

— Be.<<teuerung der DienstrHuine der StaatseiNcnbahnverwaltuiig. 189H. s.h2. liin. 

— Erriclitunfr neuer Hctriobsstiitfpn hn Laufe de.s Steuerjahrea. 1808. 13'J7. 

— Naelisteuer wegen zu geringer Veranlagung. I8Ö8. i;i5)ö. 

— Umsatzsteuer. 1808. 1898. 

— Bauücheingebühron. 1898. IditH. 

~ Beiträge zu § 9 dv.» Komwunaiabgabengesetse«. Rechtoluraft. 1808. Iä!t9. 

L. 

Legitimation.zur Anstellung einer Kli^e aus dem HaftpHichtgesetz. A. 1880L36. 

M. 

« 

Manko. Annahmeverweigerung 'eines mit erheblieiifU) Manko am Be.'itiniumuj:)*- 
ortr anknnnnend«Mi (Inten oder .\nspriiili .iiif \ollfn Krsatz des Wrrthi » -r>-ht 
den) Adre»8ateu nicht zu, souderu nur Anspruch aut Ersau für dun Manko. 
1881. 198. 

Maschinenwerkstatt. Ist eine Eisenbahn-Maschinenwerkstatt ein besondere» 
Gewerbe? 1881 41. 

Minderung einer zui rkaunten Rente beginnt erst mit Erhebung der Klage snf 
MiiKieriing. A. IHS(> i'M 

— Wirkung den Antrages auf Aufhebung oder Minderung der dem Verletzten 

zuerkannten Rente. A. 1880L 295. 

— Das Recht der Klage auf Aufhebung mler Minderung einer zuerkannten Rente 

kann nicht übertragen werden. \ 188(). -><>2. 

— Anspriu li aut Mimlcrung einer tlcui \'t'l-Ift/,tt'ii auf Gruiul <lf< ll.ittjiflii btgc*-»'l/,f« 

xuerkaunten Keule kann nur eriioben werden, wenn eine wesentliche Ver- 
ftnderung der Verhältnisse seit der Zuerkennung der Rente stattgefunden hat. 
1888. 62. 

— 8. auch Haftpflicht. 

Monat Bi'grid'sbivminnnung des Monats im Sinne des § 90 des Gesetzes vom 
11. Juni 1874. 188». 16S, 

N. 

» 

Nach barrt' cht. (iriiud-^atzr für dir Bt'n'rluiung d»T l'nts(]iiiili<rung, dir »ior 
Kisenbahnunterneiuner den Eigenthüniern der Nachbargrund.^tücke wegen lie- 
lAstigung durch Rauch n. s. w. und wegen polizeilicher Banbeschrftnkung za 
leisten hat. VcrjAhrung derartiger Ersatzansprüche. 180S. H58. 
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N»chb:irrfc'ht. Dit ^ln^tan(l. dufs die Ilaiidlnii^ «iiic* dritii'U, dii' 'im ut'tahr- 
brin^ri'iuh-n Zustand einot; Griiiid>tücks ))c.scitiy,to, als toruudl n-tht-iwidrig 
feHtgcHtellt iHt, berechtigt deu BcHitzer jeiieH Grundstücks nicht, desM'U 
froheren poliEeiwidrigea Zuiitiuid wieder hensustellen. 18M. IM. 

— Der Schutz gegen InimisBionen durc-li die negatorisclu^ Klagt* steht dem Rig*-n- 

thünior (\U snlchcin gegen jeden dritten xu, der in sein Eigenthum ntörend 
fingn'iit. 181». 4(>i>. 

— Polizciliclie Maft»iiahtueu zur BeHciligung von Gefahren, di«' einer Ki^eubalui 
durch Nachbargrundatäcke entstehen. ISBft. I3tt. 

— Ersatian8i»rQcl^ der Anlieger \vt>gi'n durch die EiNenbatiiuinlage entstehender 

rfberschw»'innuiiicr«-(li;ld«'n. lHt)7. yMi .'):>!. 

— L'«'l)ergang di-s Sflia<lfu.sersat/-an.s|)ru»lM's i-iiu-s F.igt'uthünuT.s wegen Knt- 

werthung dv^ GrundMtüelut auf den Bettit'/nacht'olger? 1S07. oA6. 
Neubau. Begriff der Bebauung oder einoa NeulmneA im Sinne dett Baufluchten- 
gesetse« vom 2. Juli 187& 188S. 77. 

0. 

Obligationenrecht. Voraus^etscungen der Haftbarkeit juristittcher Personen für 
* Handlungen oder UnterlaNHungen ihrer Vertreter. 1887. 299. 

— Inwieweit ist für den rujfanu* der vcrtra^siiiüf^iu: übcrnninmenen Verpflichtung, 

einem andern <leii ihm aus einer Anla;^»' el\^a kinifti;;" entstehiMuien Schaden 
/.n erjjetzen, »-in»' spätere Vcrilndernng <ler zur Zeil des Vertrag.sab.seiilus.set» 
bestehenden VerfailltntttHe von Einflufs? 1887. 427. 

— Der Staat haftet unmittt-ibar für den diurch Versdiulden seiner Beamten bei 

Vortiahme eiiir- innerhalb des privatrechtlichen BereicliH laufenden GeftchUftA 

> erur>aeliten Seh.Hieii. ISSS. KKl 

— Haftung den Ki.senlialmti.skuti auf (irund des Dienätmiethevertrag» für den durch 

das Fehlen einer Sehutsvorrlchtung entstandenen Schaden nach dem All* 
gemeinen Landrecht. 1888. i2t*4. 

— Der Dienstvertrag der Staatst»eamten ist nach gemeinein und nai li ])renf-isi liem 

Kecbt kein privatreclulicher Vertrag. Er macht den iJien^tlu'rrn für Aufber- 
acbtlaatung der Dillgenz in Anaeboi^ der körperlichen Sicherheit de« 
Dienenden liei seinen Dienstvorrichtungen verantwortlicli. 1888. *2d9. 

— Einem Schadensersatzanspruche gt'genttber, der auf Erstattung von Auf- 

wendun.ireu für Leistiiiiircn eines dritten gericlitet i<l. darf der Verpflichtete 
nicht den Betrag einer \'ensug»strafe in Anreclumng bringen, die der 
Berechtigte wegen LeistnngsverspAtung von dem dritten fordern kann. 
1888. 669. 

Oeffentliche» Keciit. Hnunuing von Grftben, PrivatHüs.sen n. s. w. 1887. 

— Zuütnndijrkeit der Ilinterle-imizs-trneii /ur liintscheidimg über die Uerauügabe 

<ler liinterlegt«'ii (ieldsuinnie. IWH. 'Xt'}. 

OelgeniHlde. Kostbare OelgemHide aU Frachtgut. 1885. .'»Ol. 

Organisation der Staatseisenbahnverwaltung. Nach § 3 deä preufHi^chen 
Oesetses vom 34. Mai 1861 sind Klagen der Staatseisenbahnbeamten wegen 

vermr»gen«»rechtlicher .\nsprnche ans ihrem DieiistverhUltnis>e in allen Filllen 
gegen die königl. Kisenbahndirektionen als l'rovin/.ianM-lmrden im Sinne des 
Ge^tetzet«, niclit gegen die küuigl. lüi^ienbahnbetriebBänUer /u richten. 1891.009. 

— Geschftftskrels der königl. Eisenbahnbetriebsamter. 18B1. 549. 961. 

— Vertretung des Eisenbahnfiskua bei Ausfibung eines Ihm zustehenden kommu- 

nalen Wahl- oder Stimmrechts. 18M. 579. 
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IL Kecbt8|)recbuug. 



Ortspoliiseibohordi'. Die ThAti^keit derEieenbalmbctrii'b!«Umteral«OrtspoUiei> 
bi'hördc im Sinne des Unf&Uvenicherungsgesetzes. 1886. 78. 

— s. auch Polizei. 

P. 

l'atfntc. Nieliti^kiitf^crklftrnngr fUr I'atmti'. l.ssj i:,*;. l>css. \m. 

Pension iruug. Sind die in einem illteren Penäion!>regleuieui für den x.u i'eu- 
sionlrenden gOnttigereii BesHmmungen auch noch für die Zeit nacli dem 
Inkrafttreten eines neuen Pcnsir)i)>;re<:ienient8 mafsgebend? V. 1880. 441. 

— RechtswcfT in I'i^nsionssacheii. 1884. I7(i. 

— Inwieweit ibt eine Pension auf die uucli dem UafiiiHielitge^ei/. zu gewährende 

Entsclmdigung anzurechnen? 188S. 221. 

— Anwendung des Unfallveri^icherungsgesetzes auf Kiücnbahnbedienstcte, die 

küii'lbar mir f*wteni Gehalt ohne <res(>t/lirhe» Pensionsrecbt angestellt nnd 
Mitglieder einer PensionskoHHe »iud. 189Ü. 

— 6. auch BeamtenTeriUUtnisse. 

— Recfatnw^ gegOD die PentiionskaMen fOr die Arbeiter der preofsisclien Staatt- 

i'isenbahnverwaltung. 1^7. s:?4. 
Pfäinlunjr «h r auf Gnmd (ics llaftpHiehtgesrt/cs zuerkannten Rentr. A. 18H(). .^7. 

— Inwieweit sind die auH dem LIebereiukonuneu der Vereiusbahueu. betr. die 

Greneralsaidirungsi^telle, hervorgehenden Anspräche der einzelnen Vereinn- 
bahnen der PflUidnng unterworfen? 1888. 426. 

Pferdebahnen r^ind Eisenbahnen im Sinne der §S 815 und 816 des Strafgesei» 
bucb8. 1886. 1-21. 

Pflichtvernachlttstiigung im Öiuue der ^§ 22:2 und 310 des Strafgcoetxbuclu. 
18»4. Ml. 

PflichtverMüumung und FahrlAssigkeit im Sinne des § 816 dm Strafgesets- 
buchs. 1886. 668. 

Polizei. Polizeiliche Anordnungen gemHfs § 6 des Seuchenge>»etze.s. A. 1879, 130. 

— Gp<ren poli/eiliche Antirdnunp^n /Mm Scliut/.e der <*ffentlichen Verkehmint^ 

essen is^t der Hechts weg ausgeschloö.sen. 1878. IW). 

— Rechtskraft poliseiliclier Anordnungen und Verfügungen. V. 1809. 197. A. 

1890. 14)2. 

— V('rwaltung!4strcitverrahr<>n als Mittel gegen Kompetenzttbefsclireitttngen der 

Pdii/.i'ibehörden. A. 1879. IM. 

— Rechte der Polizeibehörden bei vurübergehenden Störungen des Verkeiirs auf 

einem AfTentlichen Wege infolge Baues einer Elsenbahn. A. 18^. 126. 

— Beschranktmgen des Beschwerd^echts der Polizeibehörden. 1838. 167. A. 

lH7a i:^i. 

— Zut>tnndigkeit der Polizeibehörden bei Bauten an Chau!<>seen und Ki.xenbahuen. 

18B0. 66». 

— Rechtskraft der im r.x liw« rdeverfabren gegen polizeiliche Verfügungen er> 

gangenen Be!<( ln i.h'. ls*U, aü8. 

— M. auch Eisenbahnpolizei. 

— Zu den Aufgaben der Polizei gehört auch der Schutz der Eisenbahnanlagen 

-.•ut n GefUhrdung. Hechte und Pflicliti-n der Polizei dieserhalb. 1862. 1234. 

— Zulii^-^iiTkcit [tolizeiliflMT Kin^Tiffe zur Hr'-citigjmg von Gefahren. 37;>. 

— t'cbertragung iandespolizeilicher Befugnisse an die Ortspolizeibehördea. 

1887. 651.' 

Polizeibeamte, deren Berechtigung zum Betreten fremder Grundstficke bei 
Verfolgung von Uebertretungcn. 1886. 816. 
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Poliseirccht. Abgrenzung der Zuständigkeit der Bahapolixeibehörden und dex 
Behörden der allgemeinen Polizeiyerwaltang für poliseiliche Verfügungen in 
Bezug auf das Balingebiet und die BahnanlaKeu. 1893. ISB. H78. 

— Anwonduiifr poli/.filichcr Zwanji'sinitt»!! «rruTn tiskalisclic StatioiU'n. iStKJ. 379. 

Po'itriH lit. BetVtriit riin^ posUwangptlichtigür Zuituugun durch einen e.\prcäi>en 
Boten. liSdÜ. lüoä. 

Poiitkontravention, s. Strafireehi. 

Postwagen. Sind die Eisenbahnpostwagen Güter im Sinne des § 95 des Eisen- 
bahngesetseel^ 1886. lia 

PrükluBiTfrist bei Steuerreklamationcn. A. 1879. 119. 

Prinrir/lrsnbli^'ationen. Anspriu-hf der ImIi.Uxt von noch nichr zur Kück- 
zalduug t'ililijfen PrioritätHobligutioncn t'iui;r jKi.seubahnj^iüji'üschalt bei ilirer 
Auflösung infolge Erwerbes des UnU'rnehmens durcli den Staat. 1884. 6&8. 

Piflyatansclilufsgjieise. Die rediUiclie Natur und das Reclit der Prirat- 
ansclilufsgeleise. 1887. 457. 

Privatbalinbeamte. 8teuerprivilegiuni*der Privatbahnbeamten? A. 1839. 121. 

Privatflufs. Reinigen von Grftben, Privatllns><eu u. s. w. 1887. (>(Hl. 

— Der Bcsit/.or rint's an citu'n I'rivaltliifs aii;;rt'n/,«'ndt'!i r.nmilsnuks darf den 

WiiäHerlaut weder /.xx Meineui Vortheii ableiten noeii auch durcii tionsti^e An- 
lagen bewirlL«!, dafe das Wasser unterirdisch abfliefst. 1881. 301. 

— Erriclitung von Qebftnden an Privatflässen. 1800. 668. 

— Räumung und EigenthumAverhllltniKise. 1880. 670. 

— Umfang der liilmnunprspflicht. !H9<> r>7U. 

— Unuiinnif,' der Privatflüssc, \Sf.r>. mut. 

i^rivatwcg. Der Krei^avissihufs entscheiilei vorhiuhg, ob ein Weg ein öttent- 
Ueher oder ein Privatweg ist A. 1899. 1^5. 

— Beseitigung von Verkelirsstöraogen auf öffentitchen Wegen und Einrede, dafs 

ein Weg ein Privatwejr sei. A. 1879 

— VorauH.setzunp: für die InanHpruchnahmc eines Privatweges für den öffentlichen 

Verkehr. A. ISÖÜ. m. 1880. öl3. 

— Die wegepolixeilichen Bestimmungen der Kreisonlnung beziehen ($ieii nicht aof 

Privatwege. V. 1899. 201. A. 1879. 12k). 

— Begriff einer Privatstrafse. 1881. 864. 

Prozefsrecht. Können Beamti' einer HskaltNehen ReJnirde in cinein von dieser 
{i"et'Ulirten Prozesse zur \ ernfliiminjf als Saehverstilndi^r zu^i-zop-n werden? 
ivinwand der Verjährung bei Scliadenseräatzklagen. i^egitiuiation des Fiskus 
zur Erhebung von Schadensersatsklagen als Vertreter eines ihm lediglich 
Zinn Betriebe und sur Verwaltung übertragenen Eisenbahnunternehmens. 
1887. 

— § 39 des preufsisehen Austuhrung!:»get»etzes zum Gerichtsverfasaungsgesetz. 

1887. 604. 

— Haben die ordentlichen Qericbte dem Ersuchen der Dissipünarbehörden oder 

deren Vorsteher um aeugeneidlichc N'crnehnninfi: bestimniter Personen im Wege 
der Reehtshülfe zu entsprechen? WcUlic i{»'c-iitsniittel sind im Falle der Ver- 
sagung der Rechtshülfe gegen den Besclilul.s des darum angegangenen Amts- 
gerichts gegeben? 1891. 677. 
— > Eintritt des Käufers eines Grundstückes^ in den von dem Vorbesitzer j^e^^on 
einen Nachbar wehren recht^iwidrijjrcii Kinjrritt's anhilnfrijT {Temaclften lleehts- 
streit, auch wenn das Grundstück im Wege der Zwangsver.'^teigerung erstan- 
den ist; 1888. 689. 
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IL Rechtsprechung. 



a 

RangireiL Zain Betriebe «innr Eisenbahn geh<lrt auch da« Hin* und He^ 
schieben der Wagen cum Zweck des Rangirens auf den Bahnhöfen. V.mO.H2. 

Rechtsweg; ist gegen poliaeiliche Anordmingeü zum Schutze öffentlicher Ve^ 
kclirsintcrcriscn auf4};t'sehln'<s<'n. ISTSt. iso 

— Ist der liecUtüwug bei Eutüchtiidung* uljcr die Fnigo, ob ein Bcuuitvr wogen 

einer wahrend seinw Dienstaeit entstandenen dauernden Dtenstanfilhigkeit in 
den Ruhestand au versetaea ist, anUlssig? 1881 476. 

— Au><* hliiTs des Rechtsweges in Betreif des Inhalts derDienstentlassangsatteüte. 

V. ^s7^». 

Regrefä. liiwieweii kauu eiuu Kiäcubaliuvurwultung. wi'uu »iu intolgc t-uies Un- 
falls auf Grund des HaftpflichtgesetMS sum Sehadensersata verurtheilt worden 
ist, an dem Regrefs nehmen, der den Unfall verschuldet hat? 1881. 428. 

Reineinkomiueu einer Privatbahn; Berechnung d« s stt u« rptiichtigen Reineio- 
Icominrns der Heranziduins: zti den Kreisahgaht-n. Vertlu-ilung auf die 
bi th.-iiiiitrii Kreise. A. 1H75K 111». A. 1S«>. l->r,. IS^Ci. 47. T.l. IHS-I. r>7-_>. 

Reklamationen g;e^en die lieranzieliung' und Veranlagung der Cieuieindeu und 
einzelner Kreise zu den Kreisabg^ben; PrtUciuairfHst. A. 1879. 119. 

— Die einzelnen Abgabepflichtigen im Kreide könnMI gegen die rntervertlieilung 

des «remUfs 4? 11 der Kreisnrdnung für die Kommunen festgesetzten KrcNaH- 
gabe-SoU.s direkt beim Krei.sau>^8cliurt< reklanuren, lalU die Untervertlieilun;^ 
nach dem Kreisabgabenmafsfitab erfolgt ist; falls die Antheile von Stadt- 
gemeinden dagegen in anderer Weise vertiieilt !^in(i. sind die Reklamationen 
gegen die Sta<ltgemeinden geltend zu maelnMi. A. 1879. 121. 
Rekurs. Cfegen die auf Grund des 14 des Kisenbahngesetz»'.s vom 8. N«>- 
vember lt*38 und der §§ 14 und 15 des EnteignungiSgeNetzei^ vom 11. Juni 1^^T4 
ergangenen landespolizeilichen Verfügungen des Hegierungsprllsidenten findet 
der Kekurs an den Minister der öflfentlirlH ii Arbeiten, nicht aber das Verfahren 
genijir> !? des Gesetzes iib«'r die Organi>aiii>n der allgemeinen Landesver- 
waltung vom •_>(!. Juli is.s4) statt. ISKI. 411. 1SH4. 4'.». 

Reparaturarlteiten. Der Fabrikbesitzer haftet iu der Kegel niclit für l'ufalle 
liei von einem Sachverstündigea in seiner Fabrik attsgeftthrten gröfseren Re- 
paraturarbeiten. A. 1880. 294. 

Rc-icrvefnnds. Sind bei der Berechnung (U's steuerbaren Keineinkommens einer 
I jseHbaluigest'llM liatt die Hücklagen in den l{eservefouds von den Brutto- 
einnahmen iu Abzug zu bringen? liSSi. Ol. 18ä3. 74. 

Retentionsrecht Kann an einem Eisenbahnanschlufsgleise das kaufmannische 
Retentionsrecht aus Art. 818 des Handelsgesetzbuchs geltend gemacht werden? 
1882. 419. 

Retoni hüiets. Inwieweit ist deren Benutzung durch dritte Personen strafbar? 

iHsii. 71 n;. 

Kiickgriff mehrerer Frachtlührer untereinander. V. 1S79. 47. 

s. 

Sachenreclit. Bei einem durch Lokomotivfuukeu verursacliteu Brande können 
die Anli^per einer Eisenbahn mit der actio negatoria Schadensersatz forden. 

1888. m. 

— Grundwasserstand und Nachbarreclit. 189<'>. cü» 

Schadensersatz. Einwand der Verjährung bei Schadensersatzklagen. ISS*. 1:^ 
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Sc lia «h*n st' I S a t /.. Lt';:itiiiiati<»n »|«'s Fiskus zur Kriu'lninp: von Si-hacU'nsi'rsat/- 
klagen alü Vertreter einen ihm lediglich zum Betriebe und zur Verwaltung 
ftbertrageneii Eisenbahiraiiteniehmens. 1887. 128. 

Schadensersatzansprüche der A4jazenten aus dem Betriebe einer Eisenbahn. 
1888. 162. 

— s. auch „HaftpHicht". 

Sthie(l!J,<rericht. AiifliclMinu' von Sfliicds^prüiluMi im IJ<'(lits\vrt:c. IStKI. rAVA. 

— Wenn eine !4cliii'(lsricli!< rlii-lu' Kntischeidun^ von einer l*arl»"i durch eine 

in Beziehung auf den Keehisütreit verübte Handlung erwirkt iiüt, die mit 
einer im Wege des gerichtlichen Verfahrens xu verhängenden filTentlichen 
Strafe bedroht ist, so igt liier^e^en ein Wiederaufnahmeverfahren im Sinne 
deji ij ^4;! N. 4 "It r Zivilprozefsonlnuni^ zulässi;;:. 1S!X). 

Schmerzensgeld neben Öchadenüerdatz auü dem üattpüichtgeäetz nicht ge- 
stattet. 1885. 233. 

— In Sachsen ist neben dem Schadensersatz aus dem Haftpflichtgesetx auch die 

Zuerkennung von Schmerzensgeld und Entscilädigung für körperliche Verun- 
staltung zuhlssit; A IHSI) -THY). 

Schutzbrillen. VerpMielituiiir des Gfw t'rl>euntt'rnriimer> zur Herstellung und 
Unterhaltung von zur Sicherung der Arbeiter nothweudigen Schutzbrillen. 
1881 878 1885. 288. 

Schutzstreifen, s. Eisenbahnrecht. 

Schutzvorrichtungen im allgemeinen. 188S. Glii. (>>2(>. 

— Der § \'2H) der 0«'\v(>rheonlntin^ kann nur auf di«* Herstellung und L'eberwaelnnig 

der geeigneten Schutzvorrichtungen bei einem Bauuntenu'hnier. nicht aber auf 
die Beaufäichtigimg in deren Anwendung durch nothweudige Bctriebhbeanite 
bezogen werden. 1884. 41. 

Seuchengesetz vom 25. Juni 1875. Für die Anfechtung der gemftA § 6 er- 

la^stMU'u |)olizeillchen Anordnung sind die allgenielnrn Restimjnnngen der 
Kreisnrdnung und des Koinpetenzgesetzes Über die Anfechttuig polizeiiichor 
Anordnungen mafsgebend. A. 1879. 130. 

— Streitverfahren auf Grund des Seuchengesetzes. A. 1879. 180. 

Sicherheitsbestellung. Der auf Grund des Haftpflichlgesetzeä zum Schadens- 

«Tsatze und zur SirlHTlit'it<bi"^ti'Iluii::" ViTiirtliciltc kann vom rnfallverslcherer 
auch die rel)ernalnne der Sicherlu'itshestcllung verlang»'n. I.SSI. Iii«;. 

Sprengstoffe. BeHitx von Spreugiiiolt'en im Sinne des Gesetzeü vum l». Juni lbt>^. 
1886. 668. 

Staatsdiener, deren Heranziehung zu den Gemeindelasten. 1888. 810. 

— B. auch Beamtenverhiltnisse. 

Stationen. Eisenbahnstationen sind als Niedcrlasitungen im Sinne des 9 22 der 
Zivilprozefsordnung nicht a»izuschen. 1881. Ii'). 

— EiHeubahudtationen sind in prozefsiicher Beziehung nicht als besondere i{echts- 

sttbjekte anzusehen. 1881. 125. 

Stempel. WerkverdingungsvertrJlge und LIefemngsvertrIlge, wenn neben dorn 
Bau einer Strafsenbahn die Beschaffung der Betriebsmittel übernommen wird. 

1885. 2:^. 

— Stempelptiichtigkeit der auf unbestimmte Zeit unter Vorbehalt einer Kündi- 

gnngsfMst abgeschlossenen Vertrüge über Handlungen. 1808. 602. 

Steuerpflicht oder Steuerfreiheit der Gebäude der Staatsbahnen? 1878 10% 

A. 1879. 1-20. 

Steuerprivilegium der Privatbabnbeamten? A. 1879. 121. 
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II. Kechtspn-i-liuuj^. 



Steuerprivllegium. Kechtogflltlgkeit Alterer Steuerprivilegien gt^graftber der 
(iiiich die Kr(>i»ordnung geregelten Kroisabgabenpflicht A. 1881. l-J»;. 

— Sti'lit fl.is lilirch Oi'vcT/ \ nin il. .luü ISi-J 1>i'Lrriinilft«' St(Micrpri\'i!< fiiiini der lui- 

initti'lbarcn StaatsWeaiiiti'u uucli di'u bei ciiuT vom Staate venvalieten Trivat- 
bahn angestellten Beamten zu, und stwar auch dann, wenn «ie ihr Dienntein- 
komniMi nicht aas der Staatskasse, sondern aus den Mitteln der betreffenden 
Privatbahnen erhalten? 1882. n:^. 1883. 74. 

,Staat.»irecht. Bei Streitlfrlieitcii üht-r (Wv l{t'itra;jr'«i>flicht «ier ;njirnMr/en<ii'ii 
Grundeigeiitliümür zu den kosten einer vou der Gemeinde berjze^tellu'u 
S^iVienanlage, insbesondere fiber die Vertheilnng der Zinsen am» dem cum 
Erwerbe des StraCuengrundes ausgelegten Kapitale, ist der Rechtsweg nicht 

7,ul«-»^i{j. 1888. 104. 

— Flnftmiir des Staates für dan Versebtilden .»«einer Beamten. 188S. .'»7^, 

Strat ri i lit. Weleiie Kisenitahnbeamten werden durch § 316 Ab», i de* Straf- 
jfesetzbuchs mit Strafe bedroht? 1888. 519. 

— Inwieweit finden die §§ 315 und 816 des Strafgesetabnchs anf noch im Bau be- 

griffenen Eisenbahnen Anwendung? 18M. 

— Pflic1itvornac1dns«iiriin<? und FahrlHnsIgkeit im Sinne der §§ 233 und 816 de« 

Str;ifu^-^et/.l)iu-lis. 1S»4. 377. 188ß. äCH. 

— Getiklirdung des Transports auf einer mit Dampfkralt betriebenen .Strafsen- 

bahn. 1885. 232. 

— Zur Beurtheilnng der Frage, ob eine Gefahr verursacht ist. 1886. 384. 

^ Sind Bedienstete der Privnteisenbahngesellschaften BahnpoUseibeamtehnSlnoe 
des Strafp'set/.buclis? IMS.*». 2M. 

— Ist das Anbieten vou Vorttieiien an einen i'rivatbabuscbaffner seitens eijie^ nicht 

mit FMirbillet Tersehenen Reisenden Amtsbestechung? 188B. 234. 

— Anbieten von Geschenken an Beamte. 1887. (iQ8. 

— Geführduiisr von Eisenbahntransporten. 1885. 343. 020. 

— Entwendung von Gütern vor Uebergabe an die Eisenbahn. 1886. 121. 

— Beweis der fehlenden Deftendationsabsicht in Zollsachen. 18M. 876. 

— Inwieweit ist der Strafrichter befugt, die Anstellcmg zur Leitung von Eisen- 

hahnfahrten oder tat Aufsicht über die Bahn nnd den BefDrderangBdieDBt n 
prüfen? ISJU. 377. 

— Bedeutung des Ausdruckes „Transport" im Sinne des § 315 des Strafge>ets- 

bnchs. 1881. 516. 1803. 421. 

— Grenzen der Wahrnehmung: bereelitigter Interessen bei Besprechung vermeint' 

Melier l'ehciHtilnde durch die Presse. 1887. :^0I. 

— Verantwortliehkeit für Zeitungsberichte über Verhandlungen de«' Heiclista^es. 

1887. 306. 

— Mirsbriiuehliehe BiMiiitzung eines für einen anderen bestimmten, unfibertragbaren 

FaluhillctH. 1887. 438. 

— § 315 und 3 IG des Strafge.setzbucb.s lindet auch auf LokouiotiveiäenbabueOi 

die au industriellen Zwedcoi im Privatinteresse betrieben werden, An* 

wendun;X. 1SS7. (;o4. 

— rnrirhli;^»' Waarendekiaration f?e<renüber Beamten eines aufserhalb de.s <U'iit 

scheu Gebietes belegenen deutschen Zollamtes. Zur Abwendung der Defrau- 
dationsstrafe bei unrichtiger ^Zolldeklaration genügt der Nachweis, dafe der 
Deklarant seinerseit.s eine Zollhinteraiehung nicht beabsichtigt habe. 1887. GiH. 

— Dnrt-li ilie tliatsät lilichc Feststellung;, dafs in dem An;rtMiblii-ke. in dein 

ein Ki.M'nhahnzu^' auf ein Uindemifs stiefs, der Transport nicht ;:<-talirdet war. 
wird die Annahme einer Gefahr fftr einen Eisenbahntran-siioi t nicht aus- 
geschlosseiL 1887. 604. 
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Stralrechi. Bei;'rirtsln'stiuuiiunj4" <h'r „Fahrbahn" iiu .Siiuu* des Hi."> ilt^!* Stiat- 
}(oset%buchfi. IffiS. 

— Eine im Ausland«- h«i;-:in;;i iic Haudluu{(« die in ihn-r konkreten Qeittalt 

an siel) Thatl)»'stanil<iii(>ni<Mit<' rinor narh ansliliHiscIu-ni Krcht«» straf- 

baren Handlung enthält, ist nach § 4 Nu. :{ des StralgesetzbuchH Ntralljur. 

188a 29a 

— Konventionalstrafen nacli dem Eisenbalinbetriebsreglement «ind keine öfTent* 

liehen Strafen, sondern Privafgenugthuunp'n. 18S8. -291. 
— • Ein mit Rilderii versehener, auf den Schienen in einem Ki>«'nl)ahnzu<re .sicli be- 
wegender La.stenkrahu ist als TranMport aut eiut*r KiMcnbahn anzusehen. 
1888.918. 

— Eine Strafoenbalin mit Lolcomotivbetrieb iat ais Eisenbahn im Sinne der §§815 

und 31ß des Strafgesetzbuchs anzusehen. 1888. 918. 

— Der Ansprucli auf Pension ist ein vernu'iLrensrechtlirlier. lHs.s. <Mn, 

— Fiiisch liehe Anbringung eines Prüfiingssteinpels an Schienen als Urkundeu- 

tÜUchung. 1888. 919. 
» Inwieweit ist das Einstigen In einen Peraonemnig ohne gültige Falukarte als 
Betrug zu betrachten? 1889. 187. 

— Wenn ein beleidigter Beamter vor Krheliunir di's Strafantrags versetzt worden 

ist, so hat sein früherer VoiLiCsetzter lieii Strafantrai:' zu stellen. 189(). r>»X). 

— Wer hat im Falle der Fntwendung eines Gegenstande-s, der sich in einem 

Eisenbahnauge zur Beförderung befindet, den Strafantrag zu stellen? 
1890. 50(i. 

— Zur Aush'gung des § 6<i des Rahnpolizeiregh'inents. 189(). lOSl. 

— Die den Eisenbahnbediensteten obliegenden i'tlichteu im Sinne des §316 Abs. 2 

des St -G.-B. 1891. im 

— Leitung von Elsenbahnfahrten im Sinne des § 316 Abs. 2 des St.-G.-B. 1808. 1013. 

— Unterschlagung im Amte. 1888. 1018. 

Bei Ministerbeleidigung genügt nicht ein Strafantrag, der von einem Ministeriat* 
direktor „Tin Auftrage" »mterzeiehnet ist. 1S92. 1013. 

— § .S16 Abs. 2 dos St.-G.-B. ^etzt ein schuldbares Verhalten des Thiiters voraus. 

1888. 1014. 

~ Frachtbetrl^^ gehören als Oebflhren au dea Im § 868 des St«6.>B. beaelchneten 

Abgaben. 1892. 1014. 
~- Rangiren auf dem Bahnhof ist Transport anf Eisenbahnen im Sinne der §§815 

und .31() des St.-0.-l5. l.s*r>. loU. 

— Betrug. Wiederholte Benutzung einer bereits benutzten Eisenbahnrucktalirkarte. 

180Bw 612. 

— Die Herrichtnng <Mnes Bahnkörpers für eine Eisenbahn ist als ein Bau im Sinne 

des § 380 des .Strafgesetzbuchs anzusehen 1WM 15:5. 

— Zollstrafrecht: Verletzung <h's znllanitlieiu'u Wagenversehlusses. 18SM. 97-2. 

— Begriff der polizeilichen Bestimmung im Sinne des § }» Abs. 2 des Sprengstolf- 

gesetxes vom 9. Juni 1884. 1884. 972. 

— Betrug; unberechtigtes Mitfahren auf dem Trittbrett des Personenwagens. 

1894. i»73. 

— Betrug «lurcii unierlai?sene ilntu iMtiiung der Fahrkarte. 1895. s.'k'S. 

— Postkontravention. Zulässigkeit der Kollektivsenduug einer Mehrzahl von 

Frachtbriefen von einem Spediteur an einen Zwischenspediteur» der aut 

Grund die.ser Frachtbriefe das ihm übersandte, für verschiedene De stinäre be- 
stimmte Sj)e<litionsLriit an diese weiter l)esorgen soll. 189JJ. H4I. 340. 

— Haftbarkeit der EisenbalmverMaltung tür Zolldelramlation. 1896. 8(1). 
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Strat'reelit. Straf barki'it «Irt* Arbcitgt-htTs, (Irr dir Lohnbt'tril;:c. die »-r dt-m 
von ihm VcrsiciuTti'U abgezoj^fii hat, der Knuikenkasst« vorrnthiilt. Bi'trriff 
der Vorenthaltung. 1886^ 1164. 

Strafse. Begri IT der Strafe. A. 1839. 124. 

— Anl.ii;'«' neuer Straften, Pflii-hti'ii der Anlicj^cr. 1SS7. Ci^iT. 

— Inwieweit begründet die N t i N unntJ oder V eriinderimt; eiuer tifluDtlichen Strartte 

Entschtldiguu^^-sansprüche an die Adjazentcn? 18S2. 821. 

— Kennseichen einer Strafe alii bebauungtiflUilg. 1888. 187. 

— Erstattniifi: der Kn-^ren <ier nenen Herstellung: einer HtHdtiBChen Strafse durch 

die anliejrenden (Inindeifii-nthiimer. ISSI». Sl->, 

— l inlaug des den Anliegern einer stuttiisclien Slralfje zustehenden Keelits auf 

ihre Benutzung. 1880. 489. 

— Wann ist eine Strafse oder ein StrafiBenthell als bebaut oder unbebaut in er> 

achten? 189(1. üi»'). 

— Errichtung von Gebäuden an noch nicht für den ött'entlicheu Verkehr itnd deu 

Anbau fertig geMtellten Strafsen. 1880. 609. 

— Anlage und Unterhaltung neuer Strafsen. Zuatflndigkeitsverhältnibse. 1891.882. 

— neitrags|>flicht zu den Kosten neuer StrafMonanlagen. 1891. 3t;:'.. 1S5M». 12H. 

— Das Entüteheu ülfeutlicher Straliien, für deren Anlegung Strafsentluchtiinien 

festgesetxfc sind. 1881. 945. 

— Uebergänge fiber Strafsen- und ChauHaeegrKben zur Zugftnglichmacbtmg an- 

grenzender Grundstüeke. Derei! AnleiiMinji- und ünteriiaUung. 1881. 946. 

— He.r}.teliung neuer sUidtbchcr ötrafxen. 18W. 702. 

— H. auch Wegebau. 

— ätrafsemreinigungspfllcht 1868. 122. 

— Umwandlung einer städtischen rrivatstraffle in eine öffentliche Strafse. 1896. liW. 

— Anspruch des «rewerbeireilx'nden Liethers eines an rdfentlicher Strafs<' liegenden 

HauseH auf KntscluUliguug für GeschitftsverluMte, die er durch im Interesse 
eineM öffentlichen Unternehmens bewirkte Erschwerung des Verkehrs auf der 

Strafse ertitten hat. 1897. 896. 

— Der Zweik der Strafse begrenzt das Servitntreeht des Ilausbesititers an der 

an seinem (.rnndstiick voriiberführenden Strafse. 1,S!)7. ^^•>^u 

Strar»eubeleuehtung. Wer hat die Pflicht zur »>tjldti»chen Strafsenbeleuchtung? 
V. 18m a A. 18179. 124. A. 188ÜL 127. 

— ist nicht Wegebaulast. V. 1888. 478. 1881. 126. 

Strafsenrecht. Begrenzung des dem Eigenthünier der an einer öffentlichen 
städtischen Strafse belegenen Hnus(>r an d<T Strafse austebenden senritudschea 

Rechts bei Veriimlernng der Strafse. 1898. 818. 

St rafsenreinigung. Wer hat die Pflicht zur Strufsenreinigung? A. 1879. 1-24. 

Straf.sen- und Wegebau. Verpflichtung der Anlieger einer StrafHe zu ihrer 
halbschiedlichen Reinigung. 1888u 086. 

— Inanspruchnahuu' eines Weges für den «■)frentlichen Verkehr. 1898. ö'.H). 

— Die Bildung von Observanzen im Wegerecht. Ostpreufsisches Provinsialrechu 

1888. 597. 

— ZuHtftndigkeitsverhältnisse weg^n der auf Eisenbahngelilnde Uzenden öffent- 

lichen Wege. 1898. 507. 

— Umfang und Frenzen der Balinpoiizci, insbesondere auch gegenüber doi Wege- 

baupolizeibehörden. I8i)8. 5'.»8. 

— Unterhaltung der infolge einer Bahnanlage verlegten öffentlichen Wege. 18Bft 099. 

— Rechtsverhftltnifs der bei Gelegenheit von Eisenbahnbaiiten angelegten Wege. 

189H. I KXt. 

— Benutzung öffentlicher Wege durch tlie Anlieger. 1898. 1-102. 
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Straf Ben- und Wegebau. Abgrenzung der ZuHtÄndigkeit der Wegepoliael- 
behönle gegen die der BahnpoUzeibehörde. Streitverfahren. 1866. 1408. 

— anch Wegebau. 

Sui>erdividende. If»i die an den Suuit gezahlte Superdivideude dem zur Ver- 
Mtenening kommenden Reineinkommen einer Eisenbahn liinzusurechnen? 
188B.47. 1888174. 

T. 

Tarif. Dmckfehler im Tarif. 1882. 618. 

Trajektanstalten. Fallen die beim Betriebe von Trajektanstalten vorkommenden 
UnfiUle unter t; 1 des lleichshaftpflichtgesetzeMV 18S3. 184. 

Transport, liedeiitung des AuHdruckea „Tranäport" im Sinne des § 315 des 

Strafgesetzbuchs. I8S1. 515. 
Transportrecht. Verpilichtung «ir Zalüung des PlatskartenxuMchlags. 1805.410. 

U. 

rnituiig iles Schadeusersatzef» auh dem iialtpllichlgesctz. A. 1>**J. -^M. 

l nf all versieh er ung. Der § 100 des UnfalhrersicherungsgesetKes vom 6. Juli 
lt)64 finde! aucli auf VerttehenrngsvertrAge Anwendung, die durch Beitritt 

XU Gegen.seitigkeitsgeHellschaften geschloH.».«'n sind. 1S88. 014. 

— Versic hernngsvertrHge zum Ersatz einer vom Ver.sichening.snehmer an den ver^ 

letzten .Vrbeiter wirklich gezahlten Entschftdigung. 1888. iU4. 

— Zulftssigkeit des ordentlichen Rechtsweges bei Erstattnngsansprttchen der 

Kranlcenicassen, di«^ auf Grund der ihnen obliegenden Verpflichtung Unter- 
stützung gewillirt haben, gegen die Beriifsgenossenschaften. 1887. 8<J-2. 

— EntächädigungüHUHprüchc nach § 8 des UntaIlverHiiiierung.sge.setzeH vom ü. Juli 

1884 unterliegen nicht dem Verwaltnngsstreitverfahren. 188B. 29S. 

ITnfallversiohernngsgesetx. Ein auf einem bayerischen Staatshahnhof durch 

^inen Eisenbahnimlall im Dienste verunglückter bayerischer Postbeamter 
hat neben den ihm nach <lem Unfallversicli»Tnng>-;rfxetz zustehenden keine 
weiteren Entschädigungsansprüche gegen den buyeri^ichen EisenbahnfiskuB. 
1888. 698. 

— Da» Unfallversicherungsgesi'tz schliefst den Kecht.sweg für die etwa gegen 

Betriebsuuternehmer zu erhebenden Sciiadensersatzansprüche nicht aus. 1889.504. 

— .,Unfall bei dem Betriebe" im Sinne deH Untallversicherungsgesetzes. 1888. 61)4. 

— Anwendung des Unfallyersicherungsgesetses auf EisenhalmhedSenstete, die 

kündbar mit festem Gehalt ohm^ gesetzlicheH Pensionsrecht angestellt und 
Mitglieder einer l'ensionskasse sind. 1890. l.''!>. 

— Haftung des Betriebsunternehmers nach dem ilattpliichige^etze gegenüber 

Hinterbliebenen des durch einen BetriebsunfaU Getödteten, dem durch das 
UnfallrersicherungsgesetK ein EntsehAdignngsansprnch nicht gew8hrt ist. 
1890. 3,38. 

— Kuti^ehildigungsaiispruch auf Grund des bürgerlichen Hechtes gegen den Be- 

trieböuuternehmer wegen eines von tnnem Arbeiter in der Fal)rik. eiiittenen 
Unfktls, der, keinen Betriebsunfall bildend, eine Entschüdigung aus dtv 
Unfallversicherung nicht begründet. 1860. 480. 

— t^in imfallversicherter S{)edirionsarbeiter, der bei Ausübung des Dienstes von 

einem Eisenbahnimfall betrotlen wird, hat Entschädigungsanspruch au den 
EisenliahnbetriebsuntemehmerfQr allen Schaden, der Ihm nicht von der Frrufs- 
genossenschaft vergOtet wfard. 1880. 604. 

6 
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Ullfftll vfrsi(li('riin;i:>»ir('<«'t/,. W<Min ein»' schii'ilsrirhtcrlirhc KiUs(h«'i<liin^ von 
einer l'arti'i durch eiiu* iu Beziehung auf ilen Hi'elits.strcit verübte Handlung 
erwirkt ist, die mit einer im Wege de»t gericlitlicheu Verlalirens xu veriiängen* 
den öffentlichen Strafe bedrotit ist, so ist hl«:gegen ein Wiederftnfludinie- 
verfahren im Sinne d(>s§&43 No. 4 der ZivilprOKefsordnung zuIfisHig. 1890. 

— Entst h!»<liti"iiivU'-.ins|)rui'h {?0}?en »«in«' F.is<'nb.'ihnv»'rw}ilt(ni^ weisen ciiirs rnfnlU-«. 

bei dem lialmbetriebe, den eine, naih dem Lntallver.siilieruugj*gebetii ver- 
sicherte, aber nicht im Betriebe der Eisenbahn beschHftigtePemoD erlitten hat. 
tm. 162. 

— Bedeutung des „Unfalls bei dem Betriebe". 1891. 34"». 

— § 9.S des rnfallveisiclii'nmLrsjifst't/es findftt in allen FiUlen Anwendung, in 

denen dem Entschädiguuj^hbereclitigien eiu SchadenMen*at/.unNpruch gegen 
einen dritten ansteht. 8S6. 

— Das Unfallvertticherung^gesetz 8et/.t einen erkennbaren ursHeblichen Zusammen- 

hang Kwischen dem Betriebe und dessen besonderen Gefahren und dem Unfall 
voraus. 1H91. :5.'»7. 

— ,4« der BetriebsviTwaltung eines BuuilesF.taatet» angestellte BeanUe" im Sinne 

des § 4 des UnfUlTersicherungsgesetaes. 18M. 357. 

— Unteilassang der Anaeige von einem Unfall an eine Versicherungsanatalt. 

IH9I. :i>s. 

— Anspiurli auf Hntseliil<ii;?Mn^ aw> deni I nfallvfrsiolM-nniiisgoolze neben dt*in 

Äusprucli auf HtatutenmäfHige L'nlerbtutzung durch eine liill'äicaüäe. 1881. Z>iUi. 

— L5sehhllfe einer ans Arbeitern einer Elsenbahnwetkatfttte gebildeten Feuerwehr 

als „Eisenbahnbetriebsthfttigkeit** im Sinne des Unfallversichernngs* und d«^ 

Ausdehnungsgesetzes. 1891. .')4fl. 

— Sind nach 5 des rnfallversicherungsgeset/es die Berut'sgenossenscliaften auch 

zur Lieferung künstlicher GliedmafMen verpflichtet? 1891. i>43. 

— Als Betriebs- tmd Aibelteranfseher im Sinne des $ 96 des UnfaUrenicheningii- 

geseties sind nur solche ß(>trieb.sbeamte anansehen, welche vom Betriebs« 

unternchtncr ang<'st('llt ^iii'i 185I2. 154. 

— Haftung der nicht vom Bciriebsunierneluner, sondern vom Bauherrn bestellt«/!» 

BetriebH- und ArbeitHaufselier für die Folgen eines durch Hie herbeigeführten 
Unfalls. 18tt. 414. 

— BeschlUtigung eines Arbeiters in den Betrieben verschiedener Genossen* 

schafton. Feststellung seitens «-iner Genossenschaft, dafs diese für den er- 
litteneu Unfall die £ut«chädigung /.u gewähren verpttichtet »ei. 189& 4ia Kilo. 

— Der § 10 des UnfaUfüisorgegeaetaes vom 15. Min 1886 schliefst die An- 

sprüche aus $ 1 des Haftpflichtgesetaes gegen Reich und Bundesstaaten nicht 

aus IH92. loil 

— Unfall eineH Arbeitern auf dem Wege von der Fabrik nach Uause i»t nicht al» 

im Betriebe geschehen anzuseheiL 1892. iui3. 

— KörpervOTletsung oder Unfall im Sinne des Gesetaes vom 6. Juli 1884. 1888. 374. 

— Zur Auslegung des i< i des rnfallversicherungsgesetaes: bei dem Betriebe 

sich ereignende Unliillc. IHIÖ. 787. 

— EutHchHdigimgvanspruch des Vater» elneM verunglückten Sohne;«. 1894. 

— Haftung des Betriebsuntemehmers für die von der BerufsgeDOSsenschaft 

machten Aufwendungen als Rechtsfolge seiner s trafp rieht Ii chenVeruriiieilnn.ir 
weiicn vors}lt/li«-l)er oder fahrlilssiger Herbeifüliniiiu- des Unfalls.' 188A. 11H4. 

— Uückstiinde an Unfallversicherungsbeitriigen. 18bG. 14(j. 

— Rechtsanspruch ehies auf Grund des f 86 des UnfallversichemBgagesetaes eni- 

schiidigti'u Verletsten auf weitere EntschMiUgung an den Betriebsuntemeluner. 
1895. 1229. 
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Unfall vt'rsicheruii}?sge»('tz. Unt*allvt*rsirli<Mtiiiir «Kt in landwirthsfhaftlirlM'n 
Betrit'bLMi hrMchilfti^^tcn l'crsniHMi. 1 "••bcrjJT.ui.i;' <l<"' «lein Vt-rlft/tcn iiii"! >tMiHMi 
Augehürigeu g;ui^eu ciueu dritten /ustehemien iSc-UadenHerijat/.unhpruelivs aut 
die ent»chAdi^ung»pflichtige BerafiigenofiseiMchafI, auch wenn die Anspriiclie 
niclit in einem Verschulden dvs dritten begründet sind. I8J6. IKiT». 

— Int dil' Internationa!»' KiMeidjaliii-Si lilafwairengescllsi-iialt in liriissid verpflicliti t, 

soweit ihr Belriel) sich iuuerhulb iler Grenxeu des DeuUehen Keiclis vnll/.ielit, 
der PrivatlNibabenifsgenoMeiiaehafl belxutrelen? 1807. lU. 

— Zulttaaigkeit des Iteehtswegs für EntechidigungMiksprache gegen ein« Beraf^- 

genoj^seuHrhaft. 1H5I7. ;-i"24. 

— Uat'tptlicht bui dum Kiiitenbjihubuu-iebe aut einem /.ur Kiesttirduruug bei^iimmien 

Privatanachlarsgleise. 1887. 841. 

— EntechitdigHng nach dem Haftpflichtgesets vom 7. Juni 1871 oder nach dvui 

rnrallversicherungsgeset/.? 1898. 142. 

— Hattuny tles üetriebsunternehniertJ. — Hetujfnifs de» l*rü7.ersj;* rii litn zur Nach- 

priil'uug der Entochüdiguugetptlicht der BerulMgenossenttciiatt gegenüber dem 
Verletaten. 18B& 850 

— § 12 des ReichKt'Ur8orge<resct/.<'s vom 15. Mira 1886 oder Anwendbarkell dt*« 

ReicliKhattpHirlitgesetzes? 

U n terneinner. Hegritt" den ^L'nterneiuners einer Kinenbahu** im Sinne de«* § 1 
de8 HaftpttichtgeHetzeti. A. 1880. 21)1. 2U2. V. 1880. 458. 

— Wer ist bei dnrehgehenden Zflgen und Wagen als Betriebsontemelinier anxu- 

sehen? V. IJWO. -iU». 

— 8. auch „UaftpHicht". 

V. 

VerjUhrung der in 4; I des Heiehshat'tpHichtgesetses begrfittdcten Klagen. \M8M>. 
461. A. INNt). HO. 1885. -232. 1886. 251. 

— der Klage gegen den Praeiitffllirer. 1888. 86. 

— <ier Aktionärdividenden. 1884. hVJ. 

— Ist die V^T.jHhrung ein Titid des öffentlichen Bechtoi« für die Vertheilung der 

Wegebaulast? 1H8B. siH. 

— Einwand der Verjiihnmg bei Sdiadensertiatxklagen. 1887. 1S8. 

— Im Fidle der erldsciienden Verjälirung mufs der Fiskus die Kenntnif« von 

BedlftlTerletznni:'!'!! gegen sich gelten lassen, die seine Beamten l>ei 
Aunübnng ihrer Vurwaltuugs- und Ver(retuugHbefugnt»i»v erlaugt haben. 
1883. 7d3. 

Verkehrsstörnngen. Beseitigung der VokehtsstSrangen a«r öffemtlidiea Wegen. 

A. im las. 

Verletster. Begriff des Verletaten nach § 37 des Reiehspatentgesetses. 1881. loa. 
Verschulden. Einrede des eigenen Verschuldens gegen KntKchiidigntm> m- 
sprilche aus dem Keiehshat'tptlichtgesetx. 1878. m. 112. V. 188Ul 132. A. 18»U. 
2ii-2. 18HI. m'). 511). 

Tertiicherungsrecht. Wat» ist unter EiuMteigen und Auiwteigcn zu verstehen, 
wenn nach einer Versiehemngspolice ein Reisender gegen die Beschädi- 
gungen versieliert ist. die er wiUirend seiner Beförderung auf der Eisen- 
bahn beim Einsteigen in- den Zug und beim AusHteigen aus ihm erleidet? 
1888. 91G. . 

Verstaatlichung. Bechte des prenfsisehen Staats an dem durch die Verstaat- 
iichungsTerirtge auf ihn ill>ergegangenen Vermögen der EiaealMhngesell* 
Schäften. 1881. 547. 
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II. Kechtsprechimg. 



Verunstaltung. EntochAdigiuig für körperliche VeruneUtltmig in Sachsen. A. 

18»). -JirJ. 

VerwaltungsHtreitverfahren. Gegenstaml Ucs VerwaUuugsdlreitverlahreus. 
A. 188a 1:29. 

— auf Grund de» Souchenjfesot/.»'«. A. 1879. 13<). 

— A>><r,-ib(>ii|)f)Hht .im uD^emeinen" ist niemals Gegenstand des Vemk'altanfrK* 

streitvcrlahrens. A. 1879. 

— lind Rechtsmittet in WegepoliKeisachen. A. 188^ 196. 

— in den die LandlcrciHe betreffenden W^bausachen. A. 1839. 127. 

— w('<;"t'n <Ie« rnifanprs der Wegehrsserung. A. 1879. 1'27. 

— rnzuliissigkeit des VcrwalCungSNreitvert'alirens bei Kollisionun verschiedentT 

Behörden. A. 1879. lai. 

— bei Kollisionen sweler Zweige der Poliseiverwaltang kann Abhilfe nicht imVer- 

waltungsstrcitverfahren, sondern lediglich durch Anrufen der Aofsichts- 
li.'hörth' nai'hgesuiht wenh'n. 1878. |_>2. A. 1879. V2i>. 

— als .Miud gegen Kouipetenzüber^chreitungen der Polizeibehörden. A. 1879. 131. 

— Instruktion und Streitverfahren in Wegebausachen. A. 1880. 1:27. 

— Wo iNt im Str('itv«'rfahren die Klage einzureiihcn? A. 1879. im. 

— Die bei dem Verwaltungsgerichte stattfindenden Klagen sind bei ihm direkt 

einzureichen. A. 1879. 130. 

— Kompetena der Behörden in Streitsachen wegen der einer Eisenbahn ge- 

horenden Wege. V. 1899. 68. A. 1879. m. 

— Fristen zur Anfetditiintr wet;-.>pnli-/eilifht'r V*>rfügungen. A. ISW. 127. 

— und iiechtsweg in Wegebauäacheu. 1892. Ö70. 

— in Wegebausachen nach Art. IV. des Gesetases vom 19. Mftrx 1881. 1888. 994. 

— Den EisenbahngescIIschaften steht die Rechtswohlthat der doppelten Fristen 

zur Anbriugung der Rechtsmittel im Verwaltungsstireitverfahren nicht so. 

1888. im. 5(1. 

— Klage nach Art. IV. der Kreisordnungsnovelle vom 19. Mftns 1881. Zuläs^iig- 

keit ihrer nachtrSglicher VervollstAadigung. 1881 44. 

— s. auch W^ebau. 

VerwaltungSKwangsverfahren gegen den Fiskus. A. 1880. 189. 

Wagen, u n b <; d e c k t c. Begriff eines unbedeckten Wagens im Sinne des Handels* 

geHetzbuchs. 1881. +H1. 

— Uaftptlicht der EiMcnbahn, wenn sie einen unbedeckten Wagen freiwillig mit 

einer Wagendecke Obeideckt, 1884. 482. 

Wasserrecht Der Besitzer eines an einem Privatflufs angrenzenden Grund- 
stücks darf den Wasserlauf weder zu seinem Vortheil ableiten noch auch 
durch houHtige Anlagen bewirken, daf» das Wasser unterirdisch abfliefst. 
1881. 301. 

— Inwieweit können Anwohner eines öffentlichen Flnasea wegen etwaiger Ver- 

änderungen, die der Staat an ihm oder an seinem Bette vornimmt, Ent- 
Mchildigungen bean.spruchen '? IHSt. 4_>.'). 44->. 

— Kiiumung eines Privaifiussfs in gesundheitspolizeilichera Intereüse, 1885. 7<»1« 

— Eutwässerungüanlagen über Ircmde Grundstücke 1885. 702. 

— RAumung von Wassenttgen. Hannoverische« Beebt 1889. 286. 

— Unterhaltung von Wasserläufen. AltlAndisches Recht 1889. 988. 

— Bllnmtmg eines Waasersuges. 1891. \U\i 

— Räumung der Privatflüsse. 1888. 1019. 1893. 1171. 
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Wa»scrr(>cht. Anlage yon Abwftsscinuigagrttben durch f^mde Orundstficke. 

1888. Uf2n 

— Dein üfl'eatlichen Verkehre gegen Entgelt dienende Fähri'u über einen öftent- 

Uchen Strom. 18811.. 877. 

— Krhöhungen der Erdoberfliehe im Inundatlonagebiete dnea Oewlsaera. 

1893. :?77. 

— littumung öffeutlicher Flüs.se. 189». 1171. 

— Unterhaltung von Gräben und Kanälen. 1881 764. 

— VerwaltnngaateeitverfUuren wegen RRumung von Privatflüaaen. 1881 766. 

— Streitverfahren Aber die Yerpflichtnng lur Blnmnng dnee Wasaerlanfea. 

1896. 127. 

— Räumung der Wa»»erläufe. Sireit\ erlalueu. 1888. 117Ü. 

— OewMhmng von Vorfluth rar Entwiaserong einer Lelmigrnbe. 1888. 1177. 

— lüiniimng von Gröben. Zum Begriff eine.n Graben«. 1896. 1177. 

— Niciitauwnidbarkeit des § des ZiiHtnndis'keitsgi'setzeH auf die l'uterhaltuug 

eines Uferschutzdammü. ZulA.Hi»igkeit de» HecUtHweg». 18i)7. r>41. 

— I.«inpfade an öffentlichen Flüssen. 1887. 580. 

— Streitverfaliren wegen der Rinmung von Grftben nnd sonstigen Wasser- 

iJlnfen. 1897. m\ 

— Unterhaltung von Deichen und L'terHciiut/.dänuuen. 1898. 60(1. 

— Benntmng öffentlicher Flfiaae. 1886. 1408. 

— Räumung von Privatfifiasen. 1888. 1408. 

Wege. Errichtung: von Staehe!draht«»uncn an öffentlichen Wefrcii. 1887. «W. 

— Der KreiNausHchurs nuscheidet vorllttfig, ob ein Weg ein öffentlicher oder ein 

Privat^eg i»t. A. 1879. 125. 

— Rechte der Potixeibehörde bei vorübergehender Störung des Yericehrs auf 

einem öffentlichen Wege infolge Baues einer Kisenl)ahn. A. 1879. 1*2.'>. 

— Beseitigun^r von VerkehrHstr)riii)<;en auf öffentlichen W^^ Einrede, dafs der 

Weg ein Privatweg sei. A. 1879. l-iU. 

— Voranasetsnng für die Inanspruchnahme eines Weges für den öffentlichen Ver- 

kehr. A. 1880. l J<j. 

— Kompetenz der ßt'lxtnicn in Streit^aclien wegen der einer Eisenbahn gehö- 

rendeu Wege. V. 1879. .X. K. 1879. Vi^\ 

— BahnhofsKUfuhrwege »ind öffentliche Wege. V. 1878. dOl. A. 1879. 124. 

— Aua der Verlegung und VerlnderungöflientticherW^pe erwächst den Anwohnern 

kein Anspruch auf SchadenH«M-.;it/.. ISSl. iir.. 188Jf. »24. 

— An iifffu! liciu'u Wcjicn sinil besondere Privalreclite KinzeliUT der Uf;;vl nacli 

uiclit anzuerkennen.' Aus ilirer Verlegung können daher von den An- 
wolmem Entschädigungsansprüche ohne weiteres nicht hergeleitet werden. 
1881. -21K). 

— Die Vcrli'jrun^ eines We^cs. der bt i d«'r nacli den» Knti'ipmnfjH- 

gesetze erfolgten Fe8t.Htellung de;» Plaue« /.u • iner Balmanlage angeordnet 
wird, ist als durch landespoliaeiliche Anordnung' «>rfolgt anzusehen. Es Icann 
daher auf Grund des liisherlgen Hi-sit/.staudes eine Wiedi rberstellung des 
früheren Zustand«'s im Ucclitswege nicht vorhinui. \ iclnichr mir Kiitsi-luidigung 
geniHfs § 4 des Gesetzte» vom 11. Mai 18t54 gefordert werden. 1881. 427. 

— Klnlegung ehies Schienengeleises in einen öfltotliehen Weg. 1981 675. 

— Benutzung der öffentliclien Wege. 1881. 676. 

— WiMu Steht die Entscheidung über die Oeffentiichkeit eines Weges au? 

1886. 7(0. 

— Chausseeniafsiger Ausbau öffentlicher Wege. 1884. 44. 

— inanapmchnahroe eines Weges für den öffentlichen Verkehr. 1881 45. 1888^ 813. 

1881. 944. 
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II. Kechtaprechang. 



Wi'iXi'. Hcchtlichu Natur der Wvgv. und Pintzc auf den Bahohfifen. IflBl 34a 67«. 

— H«'}rrift" eines (ift'cullifhen Wejren. 1886. 

— Eigenthuuisrei'ht an öffentlichen Wegen. 1886. til4. 

— Nach haanovergchein Rechte i»t die Besttminung darfiber, welche Wege als 

öffentliclie angelegt werden 8ollen, ausschlicirsUch den Gemeinden vorbehalten 
tind stellt riTH'iii von der Kisenhalinvcrualningr herfrcstellten Wc^e niclit 
Kchon um deswillen die Eigenschaft eines (öffentlichen Wege» zu, weil er al» 
soleher tn dem festgeBtellten Plane für die Bahnanlage anagewleaen ist IWl. 
686. 947. 

— Benutzung öffentlicher Wege fttr Kleinbahnen oder PriTatanachln/sbabnen. 

I8«>. iny. 

— EiNenbahnen als Wege im Sinne dm Jagtbecht«. 1896. llSOi 
Wegeanlagen. Anwendung de« 9 1^ Elsenbahngeselaes vom 8. November 

1H38 auf Wegeanlagen. A. IflBO. 12(>. 188B. 171. 2<^. 
- Fi'stsct/iin? der SeparationsrezesHe in Jlctreff der Wepreanlafren. 1884. 43. 
Weg«' bau. Vi'rwaltungsstreitverl'ahreu in Wegebausachen. 1888. 107. 

— Grenzen der Wegcbaupfiicht bei den innerhalb bebauter Ortschaften liegenden 

Chansseestrecken. IM. 107. 

— Wegriluinen des Scluu-es von r.fT<'ntliehen Wej^en. 1888. 108. 

— Polizeiinüfsip' KeiniK^iinj;" von ( haussee.strerken in Dörfern. 1888. 

— llunnoveri^ehe« Wegerecht. Be«ondere Beitrüge zur Wegcunterhaltung selten» 

der Unternehmer von Fabriicen u. s. w. 1888. 108. 

— Zum Begriff der „Anlage einer neuen Strafse". 1888. 600. 

— SielierheitHbe.Htellung für die den Strarsenanliegem aus § 16 des Qeeetaes vom 

2. Juli Ib75 obliegenden Lei.stungen. 1888. 600. 
• StreitveKahren in Wegebansachen. 1888^ 801. 18tt. 1016. 

— Wege zur Veninttlung des Eisenbahnveifcehra. Umwandlung solcher in öffent- 

liche Wege. 18H8. 277. 601. 

— Verwultungsstreitvert'ahren in Wege- und Wasserpolizeisachen. 1888. tiii2. 

— Umfang der Verpflichtung des Eisenbahnnntemehmers zur Unterhaltung und 

etwaigen Erbreiterung der aus Anlafs der Bahnanlage im Zuge öffentlicher 
Wege .nigt'legtou Brücken. ZustUndigkeit zur F.ntscheidimg über die Zahlung 
der Rosien nachträglich auf Gnind der Bestimmung in § 14 Abs. 2 des Ge- 
seties über die Eisenbahnuntemelimungen vom 8. November 18B8 hagMtellter 
Anlagen. 1888. 766. 

— I*tliclit des Kisenhahnimtemehmer» zur Unterhaltung der aus Veranlassung d«'r 

Anlegung einer Eisenbahn auf Grund landespoUseilicher Anordnung neu her- 
gestellten öffentlichen Wege. 1888. 772. * ' 
Herstellung und Unterhaltung der Blirgerstelge. 1888. 386. 1881 768. 
~ Zwangsweise Ausführung von Wegebauarbeiten. 1889. 28.'». 1888. 1018. 

— Landespolizeiliche Anordnungen auf Grund der 4. 14 des Eisenbahngesetz«* 

und der 14, 21 des Enteignungsgesetzes. .Streitveriahren. Umfang dt r 
Wegebanlast 1888. 886. 

— Unterhaltung der anlüfslii-h eines Eiseiihahnbaues Bufolge lattdetpoUseillcher 

Anor(hinng neu lii'rgcstclltfn Woge. IHSJI. 287. 

— Kosten der Kreilegung einer neuen StraTse. 1889. 718. 

— Anlegung neuer stildtischer Strafsen. 1888. 719. 

— Umfang der Wegebaulast. Verfahren in .Streitsachen. 188^ 719. 

— Zufulirwege zu den Bahnhöfen. Umwandlung von Privatwagen in ölfontliche 

Wegi'. 1889. 720. 

— Heinigung öffentlicher Wege. 1888. 722. 

— Einziehung und Verlegung öffentlicher Wege. Verjährung. 188ÜL 666. 

188^ 1017. 
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Wejr»*bau. Klafro auf AinM'kennunff oint'x WejiC«'« '»'^ » incs öffoiitlh luMi. 1H90. <'>*;<;. 

— Strafscnbeloiiclitiing:. Beleuchtung; nicht üftentlicher, jedoch dem Publikum 

freigegebener Wege. 18Ö0. (i67. 

— Neuanlage öffentlicher, die Eisenbahn kreasender Wegre. EntschfldigtingK- 

ansprüche de» Eisenbahnunternehiners und deren rieln-ndniaehunj;'. 1890. 6»!7. 

— Unterhaltung einer im Zuge eines öffentlichen Weges liegenden Brücke. 

1891. 360. 

— Verwaltungsstreitverfahrcn in Wegebausachen. Westpreufsisches Wegeban- 

reglemeiit. 18U. 891. 

— Besondere r»eitrng:e zur Unterhaltung öffentlicher Wege für deren Abnutxang 

(liireh l'nterneinuer von Fabriken u. s. w. 1K5)1. 3ül. 

— Anlage und Unterhaltung neuer Strafsen. ZuMtilndigkeitHverhältniHse. 1891.362. 

— Herstellung und Unterhaltung der Bilrgersteige. 18B1. 868. 

— Beltragspflieht zu den Kosten neuer Strarsenanlagen. 1881. 868. 

— VerlegnnfT öffentiiilu'r Wtf^f. isni • 

— Begriff einer l'rivatstrafse. 18W1. 3ö4. 

— Inwieweit kann der Fiskus als Wegebaupflichtiger die Besitiser von Fabriken 

u. s. w. zu Prilzipualleistungtn fftr den Wegebau auf Grund der dieserhalb 
für einzelne LaiideMtheile ergangenai gesetslichen Vorschrifteu heranziehen? 
18B1. 985. 1880. lUlci. 

— Hf ransiehnng von Fabriken u. s. w. mit Prifasipualleistungen fftr den Wegebau. 
• 1891. 946. 

— Instandsetzung einen WVges ffir Rechnung des Unterlmltnngspflichtigen bei 

Oefahr im Vereng. 1891. !)47. 

— Zuütttndigkeitsvcrhältni.HHe bezüglich der Unterhaltung von Chau8heen. 1808. 

1017. 

~r InanHprnchnahine von Wegetheilen fär den öffentlichen Verkehr, wenn es sich 
um Chausseen handelt. IH92. 1(H7. 

— Kechttimittel in wegepolizeiliclien StreitHachen. I89ä4. 1U18. 

— ITnterfaaltnng der Brücken Uber öffentliche und Privatflüase. 1808. lOia 

— ITmwandlung^öffentUcher Wege in diauaseen. Kui^ und nenmllrkisches Recht. 

1892. 1019. 

— Beiträge der Adjaxenten zu den Stral'tienlier.stelluug.skoüten. 1893. 370. HÖH. 

— Oatpreufslsches Wegerecht. 1886. 876. 

— Zuständigkeit der Wegepolizeibehünlen. 1893. 789. 1170. 

— Untcrhnltiinjr (iffentüeher Wcfi'e. die von einem dritten freiwillig hergestellt 

sind, durch deu Wegebauptlicütigeu. 1893. llt>9. 

— Streitverfriiren in Wegebausachen. 1888. 1170. 1881 764. 

— Inanspruchnahme eines Weges fttr den öffentitehen Verkehr. 18M. 762. 

— rnterhnltMn<z- di r Bürgersteip' in deu Stlldten der Provinx Sachsen. 18M. 768, 

— Unterhaltung ürtentlicher Wege. 1894. 7«>4. 

— Bt^griff tler öffentlichen Wege. Leinpfade. 1896. 123. 

— 8. auch Stratse. 

— Inanspruidipahnie von Wegen fOr die öffentlichen Verkehrs-EisenbahnKuftahr- 

wege. 1896. 1>4. 

— \'erttn<lerung und Verlegung von Land- imd Ueerstrafsen. 18ü<i. 124. 

— Die Entstehung öffentlicher Wege. 1861^ 625. 

— Verwaltungsstreitverfahren in Wegebau.saehen. 1896. ]-2H. 

— Voran.xHetznng für die Eigenschaft eines Weges als eines öffentlichen. 

1886. 127. 

— rhansf^emafsige Unterhaltung öffentlicher Wege. 18B6. 1170. 

— Bestimmung für Bürgersteige. 1896. 1171. 

— Zulftssigkeit negativer Feststellungsklagen in Wegestreitsachen. 1888i 1171. 
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II. Rechtsprechaiig. 



Wegebau. Greuzea der ZuläHsigkeit de» Sireitverfabreu« iu WegelMUBAchen. 

1896. 1172. 

— Herstellung ron Einfriedigungen an «irentlichen Wegen. 18M. 1178. 

— Verlegung und Kinziehung voji Land- und HeerstrAfsen. UM. 1174. 

— Entstehnn*,' r.flVntlicher Weji:»'. 1896. I.s74. 

— Aulageu zur Abfüliruug von Uei;enwa«8er in den Biir^t r.steigeu. l8Hb. 1175. 

— Eisenbahnxiiführwege. PoHxeimärsige Strarsenreinigung. 18B6. 117A. 

— VerUnderung von öffontliclien Strafsen. 1806. iiTG. 

— Verpflichtung de» Elüenbahnuntemebmers lur Unlerhaltoiig öffentlicher Wege. 

1897. öMi. 

— Unterhaltung der von Eisenbaltnunteraelinioni angelegten öffentlichen Wege. 

1897. r>47. 

— Kiiiziehung bestehender Wc;xe. 1897. r>4"^ 

— Verpliiühtung xur Instaudäetzuug etne.s von dur Lineubalin gekreuzten, bei 
ihiem Bau thellweise irnrlegten öffeutlicheu Wege». ISK, 83G. 

— Kollisionen «wischen Ortspoliaei« und Eisenbahnbdiördfln. 1889. lOOB. 

— Oestorroichisches Wegerecht. Konten von El.senbahndurchlässen. 1897. Ur2n\. 

Wegebau last. Inhalt und Umfang der Wegettaulast A. 1879. 125. 1888. 74. 
1889. 2tiü. 179. 

— Strarsenbeleuehtung geh5rt nicht «ur Wegebaulast. V. 188(1. 478. 1881. ISKu 

— in Wesl^nfsen. 1883. 7b. 

— WegrHumung des Schnees von öffentlichen Wegen als Thell der Wegebaula^t« 

1885. 70O. 

— nach Mciile»iMchuni i'ro\ iuziulrecht. 1885. G99. 

— Ist die Verjlhmng ein Titel des Öffentlichen Rechts für die Vertheiiung der 

Wegebanlatt? 1888. 818. 

— Inwieweit sind die Kosten, die infolge der UeberfOhroilg ^oes Wegs über 

eine Kis<'nt)aiui im Niveau der Kixenbalm erwachwen, zur WogebauIa.*.t zu 
rechueu und Gegen.stand der iCnlochftdiguug im X erMraltungsHtreitvertahren 
gemäb § 66 des Zustindigkeltsgesetaes vom 1. Angnst 1888? 18B0i 882. 
~- Verwaltnngsstreitrerfahren und Rechtsweg in Wegebaosachen« 1888. 870. 

— Umfang der Wegebaulast. 1893. 1160. 1887. 548. 

— Inlialt der Wegebaulast. 1897. .">49. 

— L'eliernahnie der Wegebaulast ilureh eini-n dritten. 1897. TtV.K 
Wcgebaupllicht bei erhohler Inanspruchnaiaue eines Weges infolge einer 

Eisenbahnanlage. 188S. 701. 

Wegebaupflichtige. Inwieweit werden durch die Vorschriften der Kreisordnung 
die Obliegenheiten der Wegebaupflichtigen in materieller Beiiehnng geregelt? 

1881. 1-27. 

Wegebauitachen. kludgüUigkeit der KntHcheidungeu des KreisausschussAeh im 
Falle des § 185 II t b der Kreisordnung. Wiewelt regelt der Krebansschufh 
die Entschftdigungsfirage? A. 1879. It28. A. 1880. 187. 

— I>er KreisausHchufs beflndet auch über die Anlage neuer Wege« A. 1879. 1*24. 

— Streitvrrfahren in den die LandkreiHe betreffenden Wegebausachen. A. 18(78. 127. 
desgl. der Stadtkreisi-. A. 1879. l'>7. 

— Instruktion und Streitvertaliren in Wegebaut^acheu. A. 1880. 1-27. 1882. 4±*. 

1888. 75. 76. 

— Verfahren in streitigen Wegebaasachen. 1888. 486. 

— Auslegung de» Art. IV der KreiNordnungsnovelle vom 19, Mär/ IHSU 1888. 76. 

— Vt-r^^ altiingsstreiiverfahren ii\ Weg'ebnusachen gemäfa Art.IV de» Gesetaes vom 

lU. .Marz Iböl. 188a. 394. 1H84. 4.). 
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Wof^fbausacht'ii. Inwieweit ist ein KiHenbaluiiintcrnehnier vcrptiichtot, eine 
von ihm au» Anlaf» des Bahnbauei» au Stelle eineü öffentlichen Weges ange- 
legte Brflcke la unterhalten oder im Bedflifkiiliifalle sn verbreltemt 1888. 548. 

Wegebesserung. Streitverfahren besOglich des Umfangs der Wegebessemng. 
iL 1879. 127. 

Wegepoli/i'i Die wegepoliaeilic-hen Bcstinumingfn der Kreisordnung beziehen 
sich nur auf öffentliche, nicht auf I'rivatwt jxr A. 1879. li>8. V. «ioi. 

— Von den WegepoUzeibeiiörden kann bei Niveaukreuzungen weder Einscliränkuui; 

der Gleise noch die Anlage von Unter- oder Ueborftthrungen der Strabe ver^ 
langt werden. 1878. 122. A. 18TO. 120. 

— Befugnisse der Wegepolizeibehörden gegenüber den Eisenbahngesellschafteu 

i>e:iüglich der Unterhaltung öffentlicher Wege. V. 1880. 478. 

— StreitrerCfthren nnd Rechtsmittel in Wegepollzeisachen. A. 1880. 126. 

— Fristen zur Anfechtung wegepolizeilicher Verfügungen. A. 1880. i _'T 

— Verhftltnifs zwischen Wegepoli/.ci utul Lan(k'sp()lizeibeli<)r<l< ii. Ins;} 7.'). 

— Befugnisse der Wegepolizeibehürdeu hinsichtlich der auf lande.*<polizeiliche Au- 

ordnnng von einem Elsenbahnnntemehmer angelegten Wege nnd Bahnhofs- 
zufuhrwege. 1883. 408. 1884. 44. 

— Handhabung der Wegi'poli/ei nach kurhc's.siseheni W^cgerecht. 1881. 948. 

— de.sgl. im vormaligen Her/ogthuui Nassau. 1891. IWö. 

— Zustftndigkeit der Ortspolizeibt^hörde im linksrheinischen Theile der Rhein- 

provlna* 1881. 948. 

~ Rechtskraft wogepolizeilicher Verfügungen. 1893. ST'i. 

— Die W'egepolizeibehörde darf einen auf Grund des i? 4 des EisenUalingvsetzes 

vom 3. November 18^^* be.seitigten Gleisübergang nicht ilirer-neits fiu: den öffent- 
lichen Verkehr wieder in Ansprach nehmen. 1807. 1007. 

Wegerecht. Kassirung eines öfFentlichen Weges durch die Feststellung eines 

P'iHenbahnpI.mes. Zulässigkeit der Absperrung eines solchen als Zufkihrweg 
weiter verwendeteu aber uiclit luelir i>ffentliehen Wc^'es. KS^>8 KisT. 

Wegeunterhaltung. Verptiichtung zur Wegeuuterhaltuug. A. 1879. l'Jiu 

— Inwieweit Ist ein Eisenbalmimtemehmer nach fiifentlichem Rechte ^ur Untere 

haltung eines von ihm g(>m&lji landespolizeilicher Anordnung angelegten oder 
ver!pirt<Mi öffentlichen Wejres verpliichtet V 18SS. 171. 1884. 46. 

— \'eriheiluug der Unterhaltungslast bei den aus Rücksichten des Cisenbahnbaues 

veränderten oder verlegten Wegen. 1883. m 1881 470. 577. 188S. 229. 

— VoranssetKongen, imter denen die msenhahnverwaltang verpflichtet Ist, einen 

detu landespolizeilich gcnehTiiii;-ten Projekt entsprechend neu angelegten Weg 

dauerml zu unterhalten. ISiW. U7. 574. 

— Zuötilndigkeit der Verwaltungsgerichte in Betreff der Vertheilung der Unter- 

haltungslast. 1888. 292. 

— s. auch .^ürgersteig«'* und „Brückend 

Werth. Begriff des „gemdnen Werthes" und des „aufserordentUchen Werthes". 

1881. 307. 

— Ermittlung des Werthes eines Grundstücks im Enteignungsverfahreu. V. 1880. 

54. 1881. 49, 

— Dem Adressaten einer mit erheblichem Manko am Bestinunungsort eintreffenden 

Sendung stellt nicht ciie Befugnifs zu, die Aiiuahiiir <lt - Gute!* zu verweiü^ern, 
oder den vollen Werth ersetzt zu erhalten; [yr kann nur Krsatz für das ent- 
standene Blanko verlangen. 1881. 198. 

Wiederaufnahmeverfahren. Wenn eine schiedsrichterliche Entscheidung 
seitens einer Tartel durch eine in Beziehung auf den Rechtsstreit ver&bte 
Handlung erwirkt ist, die mit einer im Wege des gerichtlichen Ver- 



Digiiized by Google 



90 



II. Redusprachung. 



führciis /II v<'rh{4njr('nd«Mi ..nVinlitlH-n Straf«'! beitroht ist, so ist hiiTp'frm ein 
\\ ieiieruut'nalimuYtirfahren im Sinne des § 543 No. 4 der Zivilpro/.clsordnuntr 
sulliisig. 1880.661. 

WiederTerheirathttng. Mit der WiedenrerheiiAthung einer Wlttwe des Ge- 
tödteten milt ihr Rfiht auf Fortbezug der ihr nach dem Reichshaflpflirhtgpsets 

zuerkannten Rente nicht ohne weitere« weg. A. 1880. 294. 
Wirths( hat'rs('rs( liwi>rnis<f KntHCh&digung für WirthüchaftserachweruiHge im 

Euteijiniiii^^svcrt'iilin'ii. 1S8J. öl. 
Wohngebilude. Errichtung neuer Wohngebftude an noch nicht fertig gestellten 

Strafsen. 1884. 48. 

WohnungsgeldzuHchÜHse. W«iii der Sits der Beiiörde nach einem andern 
Orte verle<rt wird, einem Rennten aber «gestattet wird, seinen Wohnsitz, am 
Orte beizubelialten, so be.stinunt »ich der Wohnungi^geldzuhchufs nach dem 
Ort, an den die Behörde verlegt ist 1888. 9ia 

Z. 

ZahiungsmoduH der Eutächadigungen auH dem Haflptiichtgeiietz. V. 1880. 44>t. 
Zelt Auf Zeit »lerkannte Rente «is dem Haftpflicbtgevetdt. 1881. liSk 
Zeitungen. Die Beförderung von Zeitungen politischen Inhalts als sogenanntes 
„ISxprefsguC* mit «ler Eisenbahn bildet iiielit eine Beförderung, durch «-x 
presx«' Boten oder Fuhren im Sinne den ^ 2 des i'ostgesetces vom at«. Ok- 
tober 1^71 1881. ölö. 

— als HanilgepHck su befördern und fär eine das gewöhnliche AtHnmement über* 

steigende Vergütung in die Widmung^ der Besteller au schaflSen, ist den 
Zeitiingshitndlern untersagt istM) 'liiti 

— Beförderung pofttxwangpHichtiger Zeitungen durch eiueu e\prc»seu Boten. 

1808. 1006. 

Zivilprozefs recht Sind die stündigen Hilfsarbeiter der königl. Eisenbahn» 

hetriebsUinter aln geset/.liclie V»>rtreter des Eisenbahntiskus im .'^inne de« § 41 
Ziffer 4 (4; 371 Abs. 1) der Zivilpro/.efsordnnng anzusehen? 1888. '2&2. 
Zollamtlich« !- W a a ren versc Ii 1 ii Fh dtircli zwei riombeir. luibefuixte Erst-tzung 
einer davot» abhanden gekommenen durch Anbringung einer anderen Plombe. 
1886. 661. 

— Dauer der Verantwortlichkeit des F^rachtfOhrers für Unverletatheit df» soll- 

amtlichen Verschlusses. 1880. 5<>H. 

Zufall im Sinne des i; -i.'i des Eisenbahn gCMetsses vom 6. November liXiA- 1881. 
422. 1888. 188t). iiu. 

Zufuhrwege. Inwieweit unterliegen die Zufuhrwege an den Bahnhöfen der Auf- 
sicht der Ortspolixeibehörden? Können sie nach Art. IV § 2 des Ge- 
setzes vom 10. Mllrz 1881 für den (allgemeinen) öffentlichen Verkehr in An- 
spruch genoiiim«'!! werden? 188ft. 4(>2. 1884. 44. 

Zwangsverfahren freien den Fiskus. A. 1880. \-J*J. 

Zwangsvollstreckung;- wegen der Alimente für die Dauer des Prozesses wegen 
EntsrhAdignngüan^prik'hen ans dem Haftpflichtgesetv. 18S8. 19D. 121. 
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B. OesetBesveneielmiAi. 

a) Reichtr«€lit 



VerfasRUDg des Norddeutschen 
Bundes vom ^ Juni 1867. 

Art 5. im im. 

f, 17. 1881. 197. 

Verfassung des Deutschen Reiches 

vom le. April 1871. 
Art. 4. 18S5. -iiu. 

^ 22. 1887. 3oa. 306. 

^ 36. 1888. 800. 

^ 88. 1886. 800. 

^ 48. 188S. 2S4. 



Art 

»» 
1* 



Handelsgesetsbuch vom 
ft. Juni I8G0. 

•2.'). ISHB. TU.-,. 

31. V. 188U. IKi. 
18&. 1888. 706. 
141. 1881 B6B. 

143. ISRI. r><;i. 

mi 1888. UKi. 

19a 1888. mti. 

9Q8i 1884. B68. 

21S. V. ISSO. U«. 
215. IHHS. DHi. 
217. V. 1880. IhJ. 
222. 1888. 916. 
±>4 1886. Ö60. 

2H9H. V. 1880. J16. 188& 4«. 
242. 1888. 9 IG. 

244. 1886. 706. 

245. 1891. 658. 
272. 1888. «»17. 

281. 1878. 79. 

282. V. 1880. 486. 
818. 1888. 421. 
34» -253. 
:i47. 1890. SH«.». 
3G7. 1882. 1011. 
879. 188a 917. 
38«. 1883. 70. 

390. V. 1879. 47. 1888. 917. 



1887. 659. 



1SS5. 
1888. 



Arft.S92. 1888. 258. 

, V. 1879. 47. 
„ m* 1881. ."i. 124. 194. 

501. 1886. 112.253. 

917. 1888. 277. 
„ 89(>. 1881. 194. 188B. 60. 1888. 917. 
^ 397. V. 1880. 435. 

4U1. V. 187». 47. 1886. 253. 1888. 403. 
^ 402. V. 1879. 179. 1881. 82: 1888. 288» 

1882. 153. 
, 403. V. 1879. 178. 188a 253, 
. 404. 1897. 1005. 

405. 1881. 52. 1892. 153. 
„ 406. 1881. 517. 1888. 6ia ISSa 146. 
« 406. A. 1880. 35. 1888. 818. 1883. 7a 

1890. KS7. 
, 409. V. 1879. .'jO. 
. 4ia 1888 408. 
„ 411. 1888. 40.3. 
^ 421. V. 1880. 435. 
r, 422. V. 1879. 47. 1888. 403. 
„ 428. 1881. 124. 1888. 70. 

1892. »;58. 
^ 424. A. 1880. 35. V. 1881). 

481. 1886. 

917. 1898. 
, 427. A. 1880. 88. 

1885. .501. 
„ 42!>. V. 1879. 47. 
^ 430. V. 1879. 47. 
^ 564. 1878. 81. 
„ (V)7. 1881. 194. 
. ril2. 1881. MM. 
„ 614. 1881. 194. 
„ 617. 1881. 194. 

Gewerbeordnung vom 21. Juni \t*CO. 
§ 6. 1881. 806. 1884. 41. 

§ 33. 1884. .579. 

4} .37. 18*1. 575. 1891. 160. 

§ 107. 1882. 261. 

§ 12a 1881. 816. 1884. 41. 874. 1888. m 

619. 620. 1886. :^\2. 1887. .5!»9. 
1888. 915. 1880. 340. 189». 935. 



1888. 917. 



4:3.5. 



1884. 

112. 1887. 131. ^188a 
146. 659. 188a '1O88! 
1881. 124. 1888. 66. 

1888. 44i3. 
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n. BeehtoiHrechiuig:. 



§ 



§ 

§ 



l>2d. 1885. 
1-20. 1885. 



•232. 

o:-5o 



IG. 
38. 
41. 
4-2. 
44. 
78. 
96. 
IH5. 

im. 

187. 
148. 
144. 

102. 
168. 

154. 
I">. 
157. 
159. 



eu vom 1. Juli 1H69. 



n s ■/. o 1 1 'j: 

1887. (i«>4. 
1886. S61. 
188ß ML 666. 
1886. 

1886. 5(i<S. 
1881. 196. 
1886u 661. 

1887. tm 

V. 187». 4S 1884. 376. 1887. 6U4. 
V. 1879. iö. 1881 876. 1887. 604. 
1884 376. 

1896. 800. 
issfi. .-,<;s. 
18l>4. *J72. 

I806w aoa 

1896. 800. 
1886. m). 
1881. liM). 

1888. 661. 



§ ■_>.■..-, 

§ 2ÜÜ. 

§ 387. 
I § '2(«. 
' § 312. 

§ 313. 

§ 314. 

§ 816. 



§ 816. 



1894. 972. 



§ 317. 

§ 318. 
§ 32ü. 



GeMetz übi'i* Ueu Untertttützungs- 
wohnsits vom 6. Juni ISTO. 

§ '28. 1887. 6ia 
4j >». 1890. 671. 
§ »i2. V. 1880. 481. 



§ 
§ 



Stiat y (••«»• t/b HC h vom 15. Mai 1871. 

1S.S7, im. 1888. 290. 
1HS7. litw. 

1887. 301. 

1SS7. 31 >2. 
ISW. :,«M. 
1889. 591. 

1888. 643. 1886. 706. 
is^il i.->3. 1886. 706. 
18SS. 543. 

1887. 434. 

1888. 688. 1881. 1018. 
1860. 506. 

1887. 301. 1888. T^.l 
1887. 301. 806. 1888. 5(59. 
1887. 301. 1888. öd». 
1887. 801. 1888. 1018. 

l««. ÖOf). 

1HS7. :U)i. 
185^. 377. 
1886. 131. 

1H7S. \m. 1883. .-)4:]. 1886. Hr,. 1*<S7. 
433. IHSS. -21» l. 1889. 137. 18W. 
»72. 18»5. rtöö. 



4. 
H. 
11. 
12. 
31. 
33. 
43. 
47. 
57. 
59. 
§ 61. 
§ 66. 
§ 185. 
§ löfi. 
§ 193. 

S iw. 

i 222. 
i 243. 



§ 3m 

§ 331. 
§ 332. 
§ 388. 
§ 848. 
§ S.W. 
§ 363. 
§ 869. 
§ 860l 
§ 367. 
§ 370. 
§ 393. 
§ 894. 



iSSJi. 51fS. 
1885. 344. 

1881. 516. 18MI. 661. 1888w 919. 
1881. 515. 188& 543. 
18»1. 154. 
1881 154. 
1881 154. 

1881. 616. 188t. 1.53. 188& 223. 234. 

344. 1886. 121. 1887. WM. 198K. 

2»0. »18. 1802. 421. 1014. 1235. 

1881 769. 
A. 188IX 901. 1881. 616. 1888. 619. 

18H4. 1.53. 377. 1885. -i-^i -234. 343 

«20. 1886. 121. .5<iH. 1887. «im 

1888. »18. 1891. 3.5». 1882. 421. 

1018. 1014. 1386. 18M. 750. 
18K">. 345. 
1885. 345. 
154. 

1884. 164. 

im. 154. 18M. 163. 
1S87. im. 

1885. 234. 1887. (m. 

188B. 884. 1887. 608. 1888. 29a 

1889. 806. 

18W. 47(5. IHJÖ. 1013. 

18M. 47t>. 1892. 1014. 

1885. 284. 

im 274. 

1878 94. 1888. 104. 

1890. 606. 
1881 155. 
1881 165. 



Halti)flichtiJe.»»et/ vom 7 Juni 1^71 

§ 1. 1878. 77. ÖO. 112. 120. 235. V. li<79. »3. 

176. V. 1880. 83. 188. 9t». 461. 461. 

514. A. 1880. Ml 37. 201. 2«>2. ■2'M 

1881. IIS. Iii. 123. l!J<i. 3(Hi. l!*Ci. 

62. 255. 424. 517. 1883. 72. 164. 

166. 64a 1868. 382. 988. 489. 6l8l 

1886. 115. 252. 253. 704. 1887. 5»?i 

H.5«K 1888. 102. 2>4 ISS» :m. 

im. 152. 934. 18UÜ. 005. 1011. 

I8BB. 609. 888. I8B& 867. 
§ 9. im. 82. 113. m. V. 1879. 176. A. 

1880. 36. 2»4. 1881. 12:^. *>5. 

616. 517. 1882. 252. ^«H. 4-25. 1883. 

185. 1881 40. 1885. 23*2. 1886. 352. 

958. 663. 860. 608. 1888L 384. 

582. 915. 1890. 338. 1888. 374. 
§ 3. 1878. 77. m. 112. 121. 177. V. 1»79 

101. V. 1880. 134. 401. A. 1880. 
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•yt-I. 1881. 30«. 3()7. 517. 1882. 
25(>. '2(i2. 424. 1883. im. 1885. 233. 
619. 1886. 283. 667. 704. 18S7.429. 
603. 18tt. 102. 18U. asa 984. 

1898. 3tW. 

g 4. 18W. 4f^l. IftSi». ±>1. 188ß. .-.♦i7. 1887. 

42«J. I888.102. 188». 132. 1891. 538. 

§ 6. eos. iseo. im. 

§ 6. 1878. 8U. 112. im 13:;. 

^ 7. 187H. im. V. ISn. 161. 1H8Ü. 1H4. 4«i3. 

A. 188U. 202. 296. 1881. 123. 3U6. 

516. 188». 62. SB6. 427. 515. 1888. 
1885. 1888. !IH». 

1880. 132. 44!). 1S90. 1H91. 

924. 928. 934. 1892. 144. 1894. 

577. 18B6. 860. 
§ a V. 1880. UH. A. 1880. 3G. 1888. 281, 

1885. -iH-J. 1886. 2.->l. 1891. 928. 
§ 9. A. 1880. 36. 2IJ2. 1881. 307. 1885. 232. 

1887. 599. 1880. 132. 

MilitftrpenMionagesetx vom 
27. Juni 1871. 

l<r,. 1882, 417. 
l'ostgesetz vom 2h. Oktober 1871, 
§ 1. 1890. 50(>. 1892. luüG, 1896. 341, 346. 
§ 2. 1881. 515. 188a 806. 188B. 1005. 1886. 

341. 346. 
ij 4. 187S. IK». 

^ 27. 1890. 5U0. 1892. Km. 1896. 341. .Uli. 



Gesets über die Rechtsverli&lt- 
nlsse der Reictisbeamten vom 
81. Mftrs 1873. 

.34, 18W. 4S). 

■57. 4.SJ. 

46. 1882. 518. 

58. 1881. 48a 

54. iH>a. i,s). 

126. 1H96. c.iO. 

127. 1896. 629. 

128. 1880. 919. 1886« 629. 
m. 1896. 629. 

155. 1884. 4ti0. 



Eisenbabnbetrlebsrcglemenk vom 
la Juni 187a 

8. VeriLehnordnnng vom 15. Movbr. 1892. 
B. § 6. V. 1879. 47. 
^ § 17, V. 1879. 48. 
§ 20. V. 1879. 48. 



§ 9. 
§ 10. 
§ 11. 

§ 14. 
§ 22. 
§ 24. 
§8& 

8 46. 

§ 4y. 
§ SO. 

§ 52. 
§ 53. 
§ 69. 
§ W. 
g 67. 



§ 66. 

§ 69. 

§ 7a 



vom 11. Mai 1874. 
1882, 518, 
1888. 51& 
1888. 5ia 

1882. 518. 188B. 284. 188». 187. 

18»4. 482. 
18»1. 482. 
1888. 110. 

1888. 4<xi. 

ISHI 4SI? 1885. ÖOl. 1887. 131. 132. 
löSl. 124, 

1808. 274. V. 187». 179. 1887. 182. 
1888. 291. 40a 

1882. 518. 
18»1. 482. 
V. 187». 178. 

1883. 70. 

V. 1880. 435. A. 1880. 3.-,. 

1886. 110. 

1882. 146. 
188K. 802. 1808. 1011. 
1892. 1011. 
1892. 1011. 



1887. 131. 



18S4. AXl. 
1888. 917. 



Bahnpnli /.(>! re^leinent voin 
4. Januar 1875. 

H. ferner vom 30. November 1885. 
§ 5. y. 1880. 476. 
§ 63. 1885. 2.34. 18Ba 1061. 

S 61. V. IHSO. I :!•_>, 

§ 66, 1878. 1-24. 1885. 234. 

§ 67. 1885. 234. 

§ 68. 188& 234. 

ViehseuchetigeHetz vom 
25. Jnni 1875. 
§ a A. 1870. 180. 

EiBenbahn-Postgesets vom 20. Do- 
sember 1876. 

Art. 1. 1886, 115. 
. 5, 1888. 115. 
. fi. 1886. 115. 
y, 8. 1888. 116. 1888. 600. 

, 11, 1878. III. 
^ 12. 1S78. III. 

Zivilproaefi^ordnung vom 30. Ja- 
nuar 1877. 

Eintuhruugi^ge.setz. § 6. 1882. 865. 

§ 12: 1888. 73. 
§ 15. 1888. 681. 

§ 11, 1892. 8<}5, 
§ 13. 1880. 919. 
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n. Bechtfprechung. 



§ 

§ 
§ 

§ 
§ 

§ 



I8K1. 308. 1883. 72. 
■21». 1883. 72. 

22. 1881. läS. 804. 1868L 78. 

S2. isat. m. 

41. IHSS. '2<\. 

iWI. 184W. 140ti. 

1888. M3. 

im. 1888. 630. 

aiX). 1883. 29*. 

2:1(1. 1898. 

2H1. I«8». 4U). 

m 1881. 928. 
240. ;»2S. 

2.'.4. l»«.»!. < ••_'- 

20.1. 18M3. 54;i. iJftö. Ul. 

259. 1885. 847. 

260. 1885 347. 1888. 134. 
270. 1881. 117. 

B(iU. 1887. 129. 
871. 1887. 129. 
840. 1883. 544 
411. 1HK7. 

.-•(Kl. 1M88 4(>2. 1889. 915. 
ftll. 1882. 42a. 
616. 1881. 195. 

r.24. 1881. m. m 

.52.'». 18K4. .V»!i. 

52U. 1887. 429. 

648. 18B0l 661. 

.-.17 IWM). (■.«;:; 

744 1886. 42«J. 

749. A. 1880. 37. 1889. .')9l. 

860. 1880. 906. 

867. 18801 608. 

Strafproxefsordaang vom 1. Fe- 
bruar 1877. 

i.->2. 1887. nor,. 

15U. 1887. 305. 
201. 1887. 805. 

I'alt ntjresetz vom 25. .Mai lö77. 



§ 4. 1888. m. 
% 7. 1888^ 108. 

§ 10. 1SS4. i.m 
§11. IMSS. ur.i 
§ 27. 1S«1. 

Bahuorduuujf lur Ncbvububuen 
vom 12. Juni 1878. 

§ 7. 1888. 665. 
§ 43. 1S92. (»54. 
tj 44. IH«>2. (;:»«. 
§ 45. 1892. (i54. 



Kaii»erlicht' Vfroi-ilnung > oiu 21*. 
SepUMuber 1879. 

§ 1. 1880. 196. 
§ S. ISBOL 188. 

Oeseti, betr. Fürsorge für Wiuweo 
und Walsen der Ueiclisbearat«n 
vom 20. April IMl. 

1886. 667. 

Krankenversicherungsgenots vom 

15. Jiiui 1888. 
§ I. 1895. 1086. 1888. 12». 1181. 
§ 2. 1898. 307. 
% 3a. 1886. 129. 
§ 4. 1888. 129. 
§ 5. 1895. 1(J3G. 

§ 6. 1888. »»<):5. 1889. 723. 1890. 071. l!«l. 

307. 543. 949. 1883. 1174. 1806. 

189. 180. 
§ 7. 1889. 292. 1888. laa 
§ 10. 1«M 7t ;h. 
§11. 1891. WJ. 
§ 16. 1881. 960. 1888. 1066. 
§ 19. 1888. övSH. 1891. 1M9. 950. 1896. 12!l. 
§ 20. 188S 1 12 (»03. 188QL 671. 1801. »19. 

1894. 768. 
§ 21. 1880. 291. 982. 1801 768. 
§ 92. 1888. 112. 
§ 23. 1889. 5S.S. 
§ 24. 1889. bf<6. 

§ 20. 1888. 112. 1881. 949. 18ltt. 1023. ISA 
881. 1808. 199. 1888. 1406. 

§ 27. 1889. 202. 58.'*. 1S91. 949. 9.V). 

§ 2a 1887. (;i() 1889. 292. 1891. !I30. 18U6. 

132. llöl. 
§ 99. 1880. 688. 
§ 49. 1889. 5H8. 189L »49. 
§ 53. 1896. 1104. 
§ 56. 1888. m. 

§ 67. 18BE2. 6ia 1888. 112. 608. 1888. 291. 

999. 723. 1890. G7(». (i7I. 1891. Mu 
950. ^X»^. 1022. 189». 381. iM86t 
129. 130. UtiU. 1181. 1888. 1407. 

§ 58. 1880. 999. 888. 788. ISBOl 671. 188L 
367. 1896. 1180. 1807. 824. 

§ .')•). 1H90. (wO. 1801. Ma 

§ (j<J. 1890. 070. 

§ Ol. 1880. 670. 

§ 69. 1880. 67a 

§ 03. 1H90. (J70. 

§ 04. 1888. 112. 1889. 291. 292. 
1894. 708. 



1890. Ö7a 
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nr>. imy r.To 

li'.K ItfiN). 07U. im. iirx). 

70. 1800. 67a 

71. 1890. 67a 

7-2. <;7o. 

7:^. im. !».-»(>. 18ÖÖ. iirti. 

75. 18iM. IM. 

7ea.l8e8. 1174. 

821» IS9(! HC,}, 
a-.. IMHS .II... ISW. Ü70. 
1S88. III.-). 



AbAnderun<?-«;jrr.-<i't/. daatii vom 
April i»it± 

^ & lim. 1U86. 

Prefsgeset« vom 7. Mai 18M. 

^ üK 1887. .SOI. ane. 

S|»n'n{;st ottgesetz vom 9. Juni 



1. 1886. rxw. 
§ «». 1886. 6ÜH. 1«M. 5)72. 

Unt'aUv«irsiclu'i-u n«^H •gesellt vom 

n. Juli 1H.H4. 



§ 1. 18»! . -.m. :r>7. .->4l. 189K. 1013. 1898. 
7{<7. 18Ö8. 142. 
4. 1880. 608. ISM ISO. 1801. 857. 
:.. 188» 7 1801. 548. ISn. 1028. 

c. im). 

t*. 1887. 802. I8«y. 2ihi. 18Ö1. 53t». 
9. 1801. 641. 1898. 142. 
57. 1887. 862. 188S. 4ia 
6_>. 1887. 862. 1807. Iii. 
63. 1887. 862. 

71. 180S. 146. 

72. 1805. 146. 

73. 189.». 146. 

74. 189»». 14«;. 

§ 95. 1887. 600. 1889. 593. 1890. 140. 338. 

48a 604. 1801. 846. 642. 1801 969. 
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Verordnung vom 23. September 1867, 
Staatsdii'nerverhHltnisse in den 
neuen Landetuthei len betreffend. 
4? L 1888. 280. 
i{ 2. 1889. HL 
§ 3. 1889. Iii 
g 1. 1889. m. 
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Gosctz vom IL MHrz 1H6H. ' 
Jj L 1882. itL 

Kint iihruii{r9p:fs«'tz zum Straf- 
fffsrtzbuch vom äL Mai 1H70. 
§ 2. 1»<S. «Hfl. 

Gofetz vom 2LMHr/. IS7-2. I*eiiHions- 

§ L 1H82. HL 1»^. 477. 

§ i IHJ«. ilL I«». mk 

4} 12. lüL 

§ äÜ. liÄL iZL 1M80. filL 

^ -21. isai. iitL 

§ ^ 18»1. HL 
§ 2L 1898. m 

§ 3fi. 1892. üiL 

G«*setz vom r». Mai 1K7'2. Gruinlbueh- 
ordnu n g. 

§ 2= 1885. ÜL 
§ 30. 1885. SL 
§ 5iL 1885. ÜL 
4; I>ä2. 152. 

Gesetz vom iL Mai lS7-i über Eigen- 
thu mscrwf'rb. 

S L liÖL m 
§ iL 1885. ÖL 

Kri-iüordnung' vom 13. Dezember 
187-2. 

§ 6. 1881. ^ 

§ iL \ 188(). lOTv mL Ii 

§ IIL 1880. i2j22. l 8 tK?. n r >8 . 

*i IL A. 1879. 12L A. 1880. 125. 1895. 

tSäS. 1896. 12L 
§ LL 1878. ILKL A. 1879. im 12a 122. 

A. 1880. 12ä. 1881 1882. -257. 

]sfCi. IX 74. 1896. I2L liüi. 
§ lä, 1878. m A. 1879. LUL I2ü. 122. 

A. 1880. 12Ö. 12Ü. 1881. i2!L 

1882. TiO. mi 1889. 282. 
^ liL 1878. m A. 1879. iüL 
§ IL 1878. um A. 1879. LSL 1881.572. 

1896. 116H. 

tj 18. 187H HU). 1884. i2. 1896. LÜÄ 
§ ÜL 1S7K m A. 1879. 12L IffiL 126^ 
1SH2. 414. 1889. 2Ö2. 



fiÜ. 

fil. 



79. 



8Ü. 



1878. 12i V. 1879. 2U± V. 1880. 
=lIiL A. 1879. 12lL »sxt. Ts. 185W. 
ßüU. 

V. 1880. lilL 1883. ItL 
1878. i±l UiiL V. 1879. -AI-*. V. 
IKSO. 171.. 47'i. A. 1879. 123. 12L 
125. LÄi. A. ISHO. I9i>. »>j7. 1881. 
12L 1882. iüL 1883. 3JiL ÜITL 
1878. üifi. V. 1879. m A. 1879. 

12ä. A. 1880. 120. 
1878. ÜiS^ V. 1879. Ulli. A. 1880. 

12Ü. 18«i. ÜJQ. 
A. 1880. 12ä. 
A. um 125. 
18S«. aÜ£L 



§ Uli. 
§ 12L 

§ 13ä II I a. 1878. 122. V. 1880. 4711 lliL 

A. 1879. 12L 125. 12L m USSL 

12L 1882. i32. 
§ m U 1 b. 1878. IM. V. 1880. 470. 47;>. 

A. 1879. 123. 12L lÄJ. A. 1880. 

12fi. 12L 1883. 31IL ÜIL 
§ 13q II 1 c. V. 1879. 2U2. V. lifiSL -tllL 

A. 1879. 125t 121L 12i A. 1880. 

l2tL 12L 1888. Um 
§ m V. 1879. 
§ im A. 1880. 121L 
§ m 1881. 121L 

Genetz vom 2ä. Miirz 1878, betreffend 
die Kautionen der Staatsbeamten. 

§ L V. 1880. 52. 
§ Ifi. V. 1880. 52. 
§ 12. V. 1880. 52. 

Ge.setz vom 12. Mai 187H. Wobnungs- 



gcldzuschu fs betreffend. 



§ L 
§ 3. 



1882. 
1888. 



als, 



Enteigntingsgesetz vom 11. Juni 



1885. 

§ L 

§ 2. 

§ a. 

8 ö. 



1874. 
13. 

1881. ML 2U2. Ulli 18 8 8. m, 1»«L 

187. 284. 1885. 22L 1800. Iii 
IffiL 2U2. 1888. 1892. 12^5. 

1881. 2U2. 
1898. UM. 

V. 1880. IIIL 123. 1881 . .Vj. 118. TilO. 
1882. m 1883. li<L 288. 
18!M. IL 1885. 227. 1886. 254. 
424. 1888, lilL 1890. BJKL 1891. 
UM. 1893. ÜlM. 1894. flßü. üliL 
1895. HL 189<i. «im 1897. :52<i. 
1898. :m>*i. 



104 II. Rechtsprechuii^i^. 



IL 1885. 22L 



§ 0. 18HI. 2üL 1883. 

18JM. üia 
§ liL 1881. ÖIIL 1884. 

1891. u.V.. 

?} LL 1883. -m 1891. 3r>8. 1152= 1898. 

32i. 1896. fiaiL 
§ 12. 1881. älü. 1898. m 
§ 18. 1883. liJL 1891. LIä2. 
8 14. V. 1880. 2«il. 1881. 431. 51Ü. 1882. 

165. 1883. 181. IdL iiü. 286. -2%. 
SKiL Mm. ilL Ü2i2. 1884. 4S. 46. 
4L 19. UlL mL 1886. 503. 1888. 
•278. 1889. 2m. 72t). 1890. 33Ü. 
1891. 544. 1805. 410. 1897. 546. 
54L 

1881. 421L ML 1888. ISL 41L 
1881. öi. 1882. 26H. 

1881. 19JL 

1882. 1Ü5. 1883. IBI. 415. 

1883. 187. 

1881. 431. 188:J. 187. 1889. 280. 

1891. 1153. 
1881. 4aL 1889. 2SiL 1891. UjiL 
Ab.s. H. V. 1880. 42ä. 1893. 1165. 
1891. 1153. 

1881. m 1882. Iliä. 263. 1883. lfl<i. 
187. 288. 412. 1891. 358. 

1882. 2<;H. 

1883.186. 1891. m 1152. 1893. «Ul. 

1896. 630. 
V. 1879. iiiä. V. 1880. 412. 1881. 
117. 188Si. 263. 1883. 186. 188. 
288. 28!». 1885. 621. 1891. 358. 
Ui}± 1882. Iüi2. 1893. yjLL 1895. 
1-.>HU. 1898. ikilL 
§ 31. V. 1880. 4IL 1881 lilii. 1882. m 
1883. 187. 288. 2«). 412. 1888. 

28<>. laaa vm. 

§ 32. 1881. ü». mi. m UM. 

§ 34. 1891. im 

§ .36. 1881. 51. m. 1893. 241. 1 89ft. 

§ 3i«. 1898. :m. 

§ 40. \ . 1880. &4. 1883. ISI. fiäl. 

§ 42. laaL 1159 

§ 44. 1881. Llijä. 

§ 45. 1881. 42iL 1898. üiL 

§ 4(5. 1882. 263. 1898. ML 

§ 47. 1881. 12zL 

§ 48. 1881. Lö. 

§ 49. 1881. 1-28. 

§ .55. V. 1880. Ü4. 412. 

§ .'•<;. 18S1. 4aL 1883. m 



1886 421. I § 5L 1881. 2ü± 13^ mL 1896. fiälL 
! § üSL 1881. LLi. 



§ 15. 
§ 16. 
S 17. 
8 18. 
§ 19. 
§ 21. 

§22. 
§ -23. 
§ 24. 
§ 2ö. 

§ 20. 
§ 20. 

§ :^o. 



2. 
3. 
4. 



Provin/.ialordnung vom 25L Juni 
1875. 

§ lia- 1878. ms. 
§ 12L 1878. iiii. 

Gewetz vom 2. Juli 1875, betr. die 
An legung von St rafHen (Bauflucht* 
gesetz). 

1892. 1020. 

ä L 1882. a2L 1883. IL IffiaLm 1888. 

h£L 1880. 5Ü5. 1891. 1892. 
1012. 1891. 762. 1886. 128. 

1881. .364. 
1896. 128. 

1882. il24. 

1890. jüi 1892. mi2. 1885. Ufi. 
1896. LLZiL 

§ fi. 1878. Ufi. 1883. IL ISHO. ist«>. 

128. 1178. 
§ 9. 1881. 5>7(1. 

§ liL 1891. {>45. 1896. 128. 1897. 546. 
§ iL 1878. TTn. 1883. TT 18M. 42^8. 

1888. WX 1891. »45. 1892. 1012. 

1884. IML Ißä. 1895. L2m 1896. 

m 1897. 54(i. 
§ 12. 18»l. 48. 41L 518. 1888. 0()ü. 1890. 

505. 6 69. 1891. 362. 364. 1892. 

1012. 1896. 126. um 
§ 13. 1878. im 1881. 2QL 1882. .V25. 

1892. mi2. 1895. LH. 
§ LL 1892. 11112. 

§ 15. V. 1880. 476. 1883. 77. 1885. 87. 

700. 1886. 810 1887. fiOL 1888 . 

600. 1889. Iii. IliL 1890. 505. 

1881. 3ii2i 3Ü3. 1898. 315. Ufiä. 

1884. 575. IlkL Tßfi. 1896. 123. 1167. 

117i>. 117S. 
§ HL 1881. -Jü^ 1885. ÖL lOÜ. 

Oexetz vom 3. Juli 1875, die Ver- 
waltungsgiTichte betreffend. 

§ 29. V. 1879. ins. 

§ 35. A. 1879. LÄL 1883. 2äL 

§ aL 1878. UüL 

§ 4a 1882. 

§ 44. 1882. 41iL 

§ 52. 1878. nw. 

8 63. 1878. ifiö. 

§ Ü4. V. 1880. 4BÜ. 1883. 2QL 1884. 4IL 
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Gcmeiusaine Betitiiiiinungcn für 
alle Beamten im Staatsci.sfnbahn- 
dientit vom liL Januar 1676. 

§ 1^ 1890. 4äS, 
§ ßL V. 1880. idü. 

§ GS. V. 1880. ML 

§ 72. 1878. lÜH 

§ KL 1878. iiüL V 

§ ÜL 1883. ±1L -230. 18M. äu. 

§ .H8. 1878. IlilL 



*} 17. 1882. 4:{<». 

1(S. 1891. Hr,4. 
§ 19. 1891. 3154. 



1882. ML 1883. 2iLL 
1879. :{.->. 



Rinfiihrunf^Mfjfsi'tz zum Gerichts- 
verfatif ungsgeset'/ v o ni 2L Januar 



1877. 



ZuHtilndigkeitsgesctz vom 2fi. Juli 
187«. 

§ 3, A. 1879. liJ2. 
§ 1. V. 1880. IIIL 

§ 3a 1878. lüL V. 1879. ÜTL m V. 

ISSQ. rJIfi. A. 1879. biL lÄ). 132. 
A. 1880. 12Ü. 12L 1888. 4LL oüi. 

S aL V. 1879. m V. üäö. im. 

§ 22. V. 1879. 8. m A. 1879. m 

§ 33. V. 1879. lilü. V. 1880. L±L 

^ Si. V. 1879. lilä. A. 1K79. 13± 

§ 35i V. 1879. l«itL 

§ afi. V. 1879. V. 1880. iü, 

§ ia. A. 1879. 12L 

§ 1878. iftS. 

§ 51. 1878. KJ.S. 

§ fiii. A, 1879. LiL lH«i. ALL 

§ OL 1878. H>8. 

§ fi9- 1878. 108. 

§ LiL 1887. 25K). 

§ lüü. V. 1879. HL A. 1879. 12iL A. 1880. 

LÄL 1883. m 
§ lülL A. 1880. LJd. 18M. ÜL 
§ läl. V. 1879. 1112. 1883. Ä IIa. 
§ Iliß. 1878. Li2. lliL V. 1879. äd. A. 

1879. l±L A. 1880. LJÜ. 1883. mL 
§ 112. 1878. L>2. 
§ 123. 1878. LÜL 

Ge»etz vom 12. Juni 187r>, direkte 
Staatssteueru betreffend. 

^ L 1884. üli 1886. ÜUL 

Oesetz vom 25. AugU(»t l.S7(>, An- 
siedelung betreffend. 

1892. 1D2L 

§ 13. A. 1880. L2iL 1888. TL 1891. ML 

§ LL 1888. 2I4U. 1898. LULL 

§ 15. 1891. 'äüL 



§ 


iL 


18SS. LLL 


1893. 1174. 


§ 


II. 


IM« «17.1 






21L 


1891. H7H. 






3Ü. 


1HH7, IU).'>. 


1888. lüL 




ÜL 


1891. ÜUL 






5L 


1891. ÜIü. 






87. 


1891. iul^. 






1!(». 


1891. üIjL 





Umzugskostengesetz vom 2L Fe- 
bruar 1877. 

1897. 321. 

Gesetz vom 12. Milrz 1877, Grund- 
steuer betreffend. 
Art. L 18*4. 522. 

Hinterlegungsordnung vom 
LL Marz 1879. 
§ L tS^. TAH). 

§ ü, 18HI. :m 

Verordnung über Kompeteuzkon- 

flikte vom L August 1879. 

1883. LLLL 

§ 12. 1894. lül. 

Organisation der Staatseisenbahn- 
verwaltung vom 2L November 
1879. 



s ± 


1891. :>.-)!. 






4? iL 


1891. ILÜ. 






i ^■ 


1891. .V»<). 






S 12. 


1891. 55«. (kiSL 








1881. 3liL 1882. 2«;3. 




1891. 




55«). Ü4L 






§ IIL 


1881. :-UW. 1SS2. !>»13. 


1883. 79. 


1891. 




554). («). 1894. ü 


iL 






188S. 2^3. 







Gesetz über den Kr \v erb von Privat- 
bahnen für den Staat vom 20. De- 

zeujber 1.S79. 
§ L IH91. ÜIL 
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Or}ranisati(tns<Cfsrt/. vom 2»). Juli 

g IfcL 1HS3. lüL 

§ IHL IH«8. UiL 1««4. ÜL 

(Jesetz vom •». Februar betr. 
diu Zahluu^ der Beauiteugehlil ter 
u. s. w. 

Gesetz vom 20. Februar issi, betr. 
die Uerstel lun;^ von Nebenbahnen. 

Gesetz vom ül Milr/, issi (Kreis- 
ordnungsnovelle ). 

Art. IV. § L IHH2. i±L üll. 1««3. SiJä. 

4()7. 1H84. 2ÜL 1H85. Jüi. 
„ rV. § 2. 1882. i2Ü. iHL 1883.15. HL 

HL l&L -204- 3üL 402. üS. 1884. 

44. iü* iß. iL 2aü. 410, 1885. iüL 

7fX). 1886. 2Ü5. 
^ üiL 1887. ääU. 

Gesetz vom 2£L Mrtrz \f>S'2, l)etr. Er- 
werb von Privatbahnen durch den 
Staat. 

g la 1883. 025. 18JS4. üL Ih^9. 

ReliktenK«*»*t'tx vom 2LL .Mai is^<2. 
Jf L 1888. MHL 
§ 2a. 1«88. IQq. 
§ liL 1888. lüQ, 

Landes verwaltungsgesetz vom 
iJLL Juli iKSü. 

$} 3. 18»7. 
§ 7. 1896. 1 17!>. 
■> 1888. m 



«j tiL 18»1. LüK 

S !1L 1888. UJIL 

4; im 1894. 7(i7. 

?j IUI. 1888. lüL 

4; 112. im m- 

«i 121. 1896. um 

127. 1886. liLL 1888. lOH. 1891. {Mü. 
1893. am Ufflfi. liliL 1897. äüü. 

§ 12H. 1896. llIiL 

§ 12ft. 18JW. ilüL 

VM). 1896. LLIiL 1897. ÖÖL 

§ 132. 1892. HiiX- 1893. lülL IÜ2. IIHL 

§ 138. 1897. iüu. 



4? 



z 

18. 

a4. 

.37. 
.Vi. 

ri»;. 



§ 52. 



^5 



r>8. 

ÜIL 
OL 
Ü2. 

ua. 



95. 

lÜQ. 

15Ü. 

l'»H. 



ustftndigkeitsgesetz vom 
L August ISH3. 

1888. lijiL ifiaa. Ulk 

1888. liJü. 
1888. iiiL 

1888. 278. liüL 1889. IKüL 
mL a42.Üii^ ISIM Iß2. IStWi 1 

1897. it«L 1898. 14m. 

18S<;. TiSL am. 1888. 107. 27H. mL 
1889. 2liLL 2äL IUI 
aii2. 1891. aiiL ILLL lül. llki. 

lüiiL 1017. loiH. iflaa. aiüi » 

1170. 1891. Ili2. 7(i4. 1896. 124» 
125. i2Ü. 12L UIL 1172. UZa. 
1174. 1897. 5^ Q4iL 543. 5^ 

1898. uoa. 

1891. 363. Ü4S. 1898. lüLL 189t 
HÜ 1896. 124. 1174. 1897. 

ras. 1898. l4<^2. 

llöL IMM. 1894. I1j2. 

1891. <>48. 185M. 1112. 

im. Hin. \}AfL 1894. HÜ 

1X91. iMS. l>fiy. 7«;2. 

18tM. ISiM. IlÜ 

1891. «MS. 18M. 2ti2. 

1887. lilii. 1^ (102. ISfiL 2:0. 
UfflQ. imi 1891. 3üiL il4iL 1892. 
ÜIlL 1H^)3. 1171 l!^U. 764. 1896. 
123. 127. ögO. 1176. 1897. .'»41. 
1898. 141« 

1894. IM, 1896. 1177. 
188^). •■>.<<■ 
1897. hfAi. 
1891. 54Ü. 

ISäi. 2£Ü 1889. üäL l^g>S■ uiw). 

1888. 202. llflfiL 'ML 1S98 IM*}. 
1888. m 1889. Ilfi. 

1^ «M£L 



Gesetz vom 2LL August 18H3 
(G. S. S. 3.33.) 
§ 5. 189U. 10Ki>. 

Gesetz vom 21. Januar 1884 betr. 
den Erwerb von I'ri va tbahnen 
durch den Staat. 

§ llL 1888. 40a. m 1889. 2ff2. 
S LL 1890. ilL 

Kommunalabgabengesetz vom 
2L Juli 18K">. 

1. 1890. 142. 342. 943. ISOL m 18lfei. 

ioir>. 
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IL 
S L 



S 7b. 



10. 
4j 11. 

§ Ii 



1888. iUL 1889. iM. IlL m lifiML 

U± 1891. aiiL iM± IMiL LLü 
1888. 4üL 18J«. 
1888. 407. 

18S8. JüL 1891. Ifia. 3fia Üi2. 1892. 

1014. 
1888. MiL 

1888. iuL 1S5H. iÜilL IM± 1892. 

1014. 1S9Ö. Il«i7. 
1888. lÄL ülll. 1889. Ilü= 1891. üfi. 

ll4.->. 1892. ioi.'>. 
1888. MML m äitL üütL ÜUIL 1889. 

:2h2. 2ti3. HL 1891. 1132. 
18S8. iüL 1892. 1014. 
1888. 4Ü7. 
1888. ÜIL 
1888. 407. 

1888. ÜJL r>!M). im 
im äilti. 1889. ->H'2. 
1891. y±L 



BadischcH Landrecht. 
Satz ia.>a. A. 1880. 3lL 

Sac'liseu. 

Sächijischcs bürgerliches Gesetz- 
b u c h. 

§ 35. 1882. i2ß. 188ß. 202. 

§§ iL JiL lia. 148<I. 141K). A. 1880. 2üi 

§ 1024. 1878. la. 

§ 14t<l». 1878. HiL 

^ 1491. 14*J2. 1()61. lt^37. 1SZ8. Uli. 

Anhal tisch es Zi vi Utaats dienst ge- 

setz vom 22. Dezember lH7.'i. 
§§ LL thL 61. 1889. ÜUL 

Gesetz vom dL JnH Ii^7 betr. 
Ansiedelungen in der Provinz 
Hannover. 

§ 14. 1889. 122. 
§ 15. 1891. SHi». 
§16. 1891. 

Einkommen Steuergesetz vom 
'2L Juni IH<M. 

§ L 1896. im 
§ 2. 1896. 

§ fi. 1896. um. 

§ iL 1896. lU^i. 1170. 



1 4; ÜL 1896. IIIIL 
liL 1896. LllÜ 
^ § LL 18516. LLIIL 

Landgemeindeordnung vom 
3. Juli 1801. 

' § 40. 18M. 7fi7. 

§ IL 18SM. jöü. IfiL 
! § iia, 181M. 7(i7. 

Wegeordnung für die Provinz 
Sach.sen vom IL Juli li^iU. 

I 

I 18M. 7Ü8. 

}_§ iL 1896. 1 1 7 ' ). 
§ L 1896. 117.-». 
§ 12. 1896. Ulä. 
§ la. 1896. LliiL 
§ 42. 1896. I ifi?. 

Kleinbahngesetz vom 2S. Juli 
1892. 



2. 1806. LLZa. 
§ 1896. 1179. 
! § L 1896. 1179. 
4} 1896. 1179. 
§ IL 1896. Uia. 
I § 7. 1896. 1179. 
^ 52. 1896. 1 179. 

! Gesetz wegen Aufhebung direkter 
I Staatssteuern vom 14. Juli 1WI3. 

§ 1897. üü. 

1 Kommunalabgabengesetz vom 
i 14. Juli inns. 



i§ 



L 
f.. 
9. 
211 
24. 

2ti. 
2L 
Wl. 
aiL 
iLL 
QU. 
Üü. 
lU. 
13. 



1897. 
1898. 
1897. 
1896. 
ISOIV 
LÜ 



544. 

im. 

Mi. 
LllkL 

litis. 

JLL 



1K9S 13«H>. 
1897. LLÜ. MA. 1898. 



1896. 
1897. 
IS96. 
1896. 
1896. 
1898. 
1896. 
1H96. 
1898. 



lUW. 

54«. 

116K. 

I Ul-i. 

i:;w7. 

1 Hi!>- 



1897. örtL 
1897. 5±L 
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ir. Rechtsprechung. 



§ IL 189H. 
§ &L 1898. im 
§ Ö5. 1898. im 
§ ÜL 1896. iliiä. 
§ äL 1896. ]ML 

Gesetz über das Hinterlegungs- 
wesen vom iL Juni mn und 
liL Juli 1875. 
§ 5. 1894. Ü&L 
§ {L 1894. 9C4. 
§ 22: 1894. fj&L 
§ 2iL 1894. mL 
%J>ä. 1894. 9G4. 
§"29r 1894. 91lL 
§ 32. 1894. d&L 
§ fi± 1894. 9<U. 

Kreiüordnungeu 
für Hessen - Nassau vom 
Z. Juni 1880. 
§ 2L 1891. Mä. 
§ ^ 1891. «tlJi. 
§ LUL 1891. m 

für die Khuinproviuz vom 
äü. Mai 1887. 
§ IttL 1891. üüL 

Internationales Ueberein kommen 
über den Eisenbahnfrachtverkehr 

vom LL Oktober 18i)o. 
Art. 22» 1895. 1229. 



Gesetze betr. die Heranziehung 
von Fabriken u. s.w. mit Präzipual- 

leistungen für den Wegebau. 
Provinz Hannover vom 2S. J u 1 i 

und 2tL Februar 1877. 
§ i2. 1891. 

Herzogthum Lauenburg vom L Fe- 
bruar 187G. 
§ '2L 1891, iiaz 

Regierungsbezirk CasHel vom 
IIL März 1879. 
§ L 1891. ML 946. 

Provinz Sachsen vom 2^ Mai 1887. 
§ 2. 1H91. aaiL 1892. 1018. 

Provinz Westfalen vom 
LL Mai 1888. 
1891. 93a. 189S. 1018. 

Provinz Schlesien vom 
ÜL April 18U0. 
1891. IfcML 1898i. lois. 

Ostpreufsisches Pro v inzi a 1 recht. 
Zusatz 

§ L 1893. 3I1L 
§ 2. inm. 271L 
§ a. 1893. ailL 
§ A. 1893. ölfL 
§ ü. 1893. 37Ü. 
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C. Entsclieidungen nach der Zeitfolge. 



Pfir die Beselchnung de« erkennen<l* n ( .«- richte «ind nachstehende Abkfinsungen 

gebraucht: 

lki'i(h>\ frvicluTiinfrsamt . . . ~ KVA. Obrraint'^p'riclit = OAg. 

lieichhoberhaudeltigericht . . = KOHg. GcriclitHliot' xiir Kntscheidung 
Reichsgericht = Rg. , der Kompe»eu%konflikte . = KKgh. 



Obertribunal = OTr. 

Oberrerwaltimfsgerieht. . . = OVg. 



Kammergericht = Kg. 




18» 
97. Juni 

8* S«ptbr. 



a 

19. 



n 



26. Oktober 
a NoTbr. 

29. , 
2. Deibr. 

1877 
0. Jarniar 

17. . 

14. Febnuur 



OVg. 



BOHg. 

OVg. 



Verjährun«: von Schadensersatzanspriichen aus 
§ 14 des Eiseub&hngesetsea vom 8. Novem- 
ber 1888 

Frist bei Steuerreklamation 

Steaerpflicht der juristiacben Peraocen . . . 

Befognirs lindlicher Gemeinden rar Bestene» 

rung der jnriatischen Personen (Oestlicbe 
Provinzen) 

Folgen derNiehteinholiing eines Bankonsen'ses 

Reklamationsrecht, üntervertheilung des Kreia- 
abgabensolis nach § 11 der Kfeisordnung 

Anfechtung der nach § 6 des Seachengesetzes 
vom 25. Juni 1876 ertaMweii polisoiliehen 

Anordnungen 

EndglUtigkeit der Bntsebeidnngen des Kreis» 

ausschusses über Wegebau sachen im Falle 
des i; 136 II Ib der KreiaorduuDi;. Wie 
weit regelt der Kreisaassehnlii die Bnt- 

schädi^ngsfrage? 

Begriff der „Str&fae''. Pflicht zur Strafsen- 
reinignng 

Befugnisse iHndlichpr Gemeinden zur Be- 
steuerung der juristiacben Personen (Oestl. 
Provinien) 

Befugnifs ländlicher üemeinden zur JBesteue- 
rnng der jvristiseben Personen (Oestl. Pro- 
vinzen) 

Besteuerung einer Koksanstalt, die einem 
BiseabthnmtemehmMi gehört 

Haftpflicht beim Eisenbahnbetriebe konkor- 
rirender Betriebsunternehmer 

Der KreifMutcbnfs beflndet meh fiber die 
Anlage anener Wege" 



- 1897 886 

A 1879 11» 

A 1879 122 

■ I 

A,1879 122 

A 1879 12» 

A 1879 121 

A , 1679 130 



A 1879 . 188 
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A 1879*124 



A|1879 



122 



A| 187»! 128 
Ail879|l22 
- : 1878 77 
a!i872|i24 
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IL Rechtsprechung. 



Datum 

des 

Erkenntniue* 



Inhalt 



¥ 
A 



1HT7 

17. Februar üVg. 
8. Märs , 

SB- «» v 

U. April „ 
Ii». M«l 

26. -. 

ti. Juni ^ 
6. Septbr. EOUg. 
14. • 

39. Oktober . 



1. NoTbr. 



14. „ 
94. . 



19. Desbr. 



Bcg.-Pr. 

zw 
Breslau 

OVg. 



OTr. 
OVf. 



1978 

0. Febraar KKgh. 



16^ 



OVff. 



Der Kreiaausscbuf« e&Ucbeidet in interimistlco, 
ob tiB Wog ein Sffentliehor oder ein Prifnt- 

weg ist 



VerwaltuDgsstreitTerfabren als Mittel geften 
Kompetennflbmehroitngen der PoIJsetbe* 

hörden ...... 

SteuerpHicht und Steuerfreiheit der Gebäude 
der Staatsbalinen 

Beeilte der Polizeibehiirden bei vorüberp:ehen- 
den Störungen des Verltebrs auf einem 
uifentlichen Wego infolge Banee einer 
Eiseubabn 

Hefng^ira ländlicher Oemeinden zur Besteue* 
ruug der jifietisdien Pereon (Ooitliebe 

ProTinzen) 

Berechnung? des stenerboren Beineinkomment 
einer Privatbahn. Verlheilvng Mf die be- 
tbeiligten Kreise 

Die bei dem yerwaltnngsgericht stattfindenden 

Klagen sind bei ibm direkt eiDznreiehen 

Inhalt und Umfang der Wegebaulast . . . . 
Steuerprivilegium der PriTatbahnbeatiiten r . . 

ZwangHTollstrecknng wegen der Alimente fflr 

dieuauerdfs Prozesses bei Entschädigungs- 
ansprüchen aus deui Reichshaftpdichtgesetz 

Haftpflicht beim Eisenbahnbetriebe konkur- 
rirender Betriebsunternehmer; Beweislast 
wegen des eigenen Verschuldens des Ver- 
letzten iiu Falle der Niclitbeachtung eines 
Verbotes aus besonderen Gründen . . . . 

Ansscblnfs der lokalpoliceilichen Kognition 
mni Kompeten« hinsichtlich ministeriell pe- 
uebmijgter und landespolizeilich festgestellter 
Bieenbahnanlagen 

Wo ist im VerwaltnnKestreitTerfahren die Klage 

einzureichen? 

Verpflichtung snr Wegennterhaltnng .... 
Versagung des Baukonsenses. Klagefrist . . 

Scliadloshaltnnc: infolge poliseilicher Verweige- 
rnng der Bauerlaubnils 

Unsnlässigkeit des fümilichen BeschwerJever- 
fabrens und der Klagen der Polizei- 
behörden gegen Bescheide der vorgesetzten 
AnlbiehtsbehOrde 



Fflr Eisenbabnbanten, die staatspoliaeilich 
genehmigt sind nnd nnter Leitnng von 

Staatsbaubeamten ausgefflhrt werden, ist 
ein ortsnolizeilicher Bankonsens nicht er- 

fordorlieh 

HeranziehuTig der Gebäude der 8taatsbahnen 
zu den Kreisabgaben. Theilweise Befreiung 
ist nnanlflssig 
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A 1879 131 
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A 1879 13« 

A 1^79 125 
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A 187» 129 

— 1878 173 



— 1878 167 
A 1879 ISi 
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ErkenntniSMC 



Inhalt 



Jahr- 
odtr, Slltt 

* I 



1S7S 

17. Februar Stadt^er. 

zn 

Frank- 
furt a M. 



6. Min 



8. 



8. April 



17. 



9B. Mai 



29. 

26. Juni 
S. Septbr. 



14. w 

91. . 

». „ 

88» ff 



ROHg. 
OVg. 



BOHg. 



XKgh. 



ovir. 



BOHg. 



OVg. 



I 



ROHg. 
OVg. 



16. Oktober | OTr. 



9S. 



OVg. 



Betrog ao flisenbahnfahrgeldem 



Haftpflicht beim Fabrikbetrieb 

Hnnliesigkeit dea TenraltongsstreitTmfkhreni 

in Bezup auf polizeiliche Anordnungen. 
Störung des Verkehrs aof einem öfifentlicüen 
Wege durch eine den letzteren in gtaieher 
Ebene krensenda Eiaenbabn 



Den Töchtern eines beim Eisenbahnbetriebe 
getödteten Mannes steht gegen die Betriebs- 
anternehmer ein Ansprach auf Ausstattung 
auB dem Beiehthaftpfllditgeiets nicht n . . 

Ausschinfs des Rechtsweges gegen polizeiliche 
Anordnungen anm äohutae der öffaniUohen 
Yerkehrsintereaaen 

Beseitigung von Verkehrsstörungen auf öffent- 
lichen Wegen. Einrede« daCi ein Weg ein 
Privatweg sei 

Nichtaawendbarkeit des Reichshaftpflichtge- 
aetse* auf ünftUe bei solchen Verrichtungen, 
die nicht aehon an aidi «Ine Torbardtung 

des Bcfurdernnggdienstes der Eisenbahnen 
enthalten, sondern die Vorbereitung nur 
ermöglichen 

Streitverfahren auf Grund des Sencheii^esetzes 

Abgabenpflicht Jm allgemeinen" niemals Ge- 
genatand dea verwaltnngaatreitTeHMirana . 

UnzulLiäsigkeit dcR Verwaltungsstreitverfahrens 
bei Kollisionen verschiedener Behörden . . 

Bedarf es cur Ausführung eines Bauwerkes 
auch daini des ortspolizeilichen Baukonsenses, 
wenn der Gegenstand einen bereits ministe- 
riell genehmigten Hoehban auf einem Staata- 

bahnhofe bildet? 

Voraussetzung für die Inanspruchnahme eines 
Weges für den öffentlichen Yerkahr nach 

§ 135 II Ic der Kreisordnung 

Gegenstand des VerwaltangastreitTerCüirens . 

Streitverfahren und Rechtsmittel in Wege- 

polizeisachen 

Streitverfahren in den die Landkreise betreflen- 
den Wegebansachen 

Rückgriff mehrerer FracLtfiihrer unter einandtr 

Straitverfahren Aber Umfang der Wege- 
besserung 

Unbefugte Anfertigung von mit dem Stempel 
«nar EiaanbannTarwaltnng T«raehenen 
Fraehtbriaf-Famniaran 

Instruktion und StraitTerfahren in Wegaban- 
sachen 



— . im m 



- 1878 112 



— 1878 122 
A 1879 i-M 



— 1878:177 



— 1878 180 



A 1879 196 



— 1878 284 
A I 1879 180 

A 1879 'iSl 

A 1879 131 

1 



A ,1880,188 

A 1880 12G 

A 1880 12Ü 

A 1880 126 

i 

a|i879 127 

Vi 1879 47 

A , 1879 127 

— 1878 274 

A 1880 127 
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n. Reebtsprechung. 




1878 

80. Oktober OVg. 
6. NoTbr. 



12. 



18. 



16. „ 

4- Dezbr. 

1H79 

8. Jaooar 

9. • 



16. 



81. 



88. 



17. Febrmur 

88. . 
6. Wkn 



Ii- n 
& • 

18. « 

18. April 
1. lUi 



BOHR. 



OVg. 



BOHg. 



OVg. 



BOBg. 



OVg. 



I KKgb. 
OVg. 



Aaweudnng des § U des Eiaenbahngeeeues 
Tom 8. NoT«mber 1888 ftif Wegeank^;«!! . . 

Attsschlnfs der Rechtsmittel gegen die Ent- 
Mbeidmigen des Kreisansschaite« in Wege- 
•neben nach § 135 II Ib der KreisordnuoK 

Die Haftpflicht endet nicht mit der Wieder- 

verheirathnng der Wittwe des Getödteten. 
Wann beginnt die Minderang einer zuer- 
knaaten Beute? 

Streitverfahren 
StadtJireise 



In den WegebaoMeben der 



Wer hat die Verpflichtung inr atldtiteben 

Strafsenbeleuchtung? 

Verpflichtung zar Beleuchtung einer Strarse . 

Berechnung der nach dem Reichsbaftpflicht- 
gesetz zu gewährenden Entscbädigang . . 

Die Anwendung der dem Beschädigten günsti- 
geren Bestimmungen der Handelsgesetze 
über fies Umfaiigr? des Schadensersatzes 
ist auch in küleu des § 2 des Haftpflicht- 
gesetsee nidit anigeiebloMen 

Freiheit öffentlicher Behörden von der Ent- 
richtung eines Kostenpanschquantums . . . 

Bei Festsetzung der Entschädigung für die 
Wittwe eines OetOdteten darf auf deren 
Pfliebt nur Alimentation ibrer Kinder niebt 

Rücksicht ^ifenommen werden 

Nichtanweudbarkeit des Beichshaftpflicht- 

Jesetses auf solche ünfUle, die nicht mit 
en dem Eisenbahnbetriebe eigenthümlicben 
Gefahren in Beziehung stehen 

Heransiebnng der Bieenbabnen zn den Kreii- 

Btenern 

VerwaltungszwangSTertahreu gegen den Fiskus 

Kompetenz der Behörden in Streiteaehea 
w^en der einer Biaenbabn gebOreaden Wege 

Berechnung des steuerbaren Heineinkommens 
einer Eisenbahn 

Ansßchlufs des Rechtsw^ee wegen des 
Inhalts von DienstcntlaBanngs-Attesten . . 

Versagung des BaukonRenses zur Errichtung 
von Gebäuden in der Nähe von Eisenbahnen, 
Klage und deren Wirkung 

Fristen zur Anfeebtnng wegepeliieilieher Ver- 
fügungen 

Inwieweit kann der BanltOMeBe nnter Be- 
dingungen ertbeilt werden? 
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8 
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294 
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1879 
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1880 


126 
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1880 
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1679 
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196 
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51 


\ 


187'J 


90 


A 
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189 
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1880 


127 
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Inhalt 



1879 
18. M«i 



1«. . 



OTr. 



81. 



12. Jnni 



ROHg. 



16. 



OVg. 



BOHg. 



9(. 

8. Jnli 

9. 8«ptl»r. 
18. , 

16. . 

17. . 

iti. Oktober 

14. NoTbr. 
14. ,. 



OVg 



OHg. 



OVg. 



Bg. 



Amtskantionen hatten nur für die aus der 
Ämtsführune entstandeneu Scbftden und 
Mängel, nicnt auch für sonstige Anaprflcbe 
des ätaates au die Kaventen 

Rechtlicher Charakter der in S 30 de« Bnt- 

eif;nnnG:sgesetze8 zur Beschreitung des 
Rechtsweges gegebeuen Frist 

Der Fabrikbesitzer haftet nicht für Unfälle bei 
grüfseren Reparaturarbeiten, die von Tech- 
nikern in seiner Fabrik ausireführt werden . 

Begriff des „Uuternebmera einer fiisenbahn" 
in Sinne des § 1 des Beiehshafipflichtp 

gesptzes 

Grundlage für die Androhung, Festsetzung und 
Ausführung der snr Durchsetzung polirei- 
Ueher Anordnnngen snlissigen Zwangsmittel 

Der Antrag des Verpflichteten auf Aufhebung 
Oll. r Miriderung der dem Verletzten zuer- 
kannieu Rente begründet nicht schon das 
Recht, die Zahlung der Rente zum DepoeHnm 
zu leisten oder Sicherheitsleistung su ver- 
langen 

Ansiedelungsgenehmigung snr Srriehtnng von 
Bahnwftrter-Wohnhänsem 

Pflicht zur Herstellung von Anlaijen, die 
im gesundheits- und sittenpoliseilichen Inter- 
eise erforderlieh sind 

Anfttellung der Jahretbilansen der SiMibahn> 
gesellscbaften 

Auslieferung des Fnchtgotet dorok den 

Frachtführer an einen ni(£t im FnuthtbridiB 

bezeichneten dritten 

Anwendbarkeit des 1 des Beicliihaftpflieht> 
gesetzes. Begriff des Fabrikbetrieba im Sinne 
des § 2 dieses Gesetzes 

Die wegepoliseiliehen Bestimmungen der Sreft- 

ordnung bezielien sieh nur auf öffentliche, 
nicht auf Privatwege. Babnhofszutohrwege 
sind OfTentUehe Wege 

Durch Annahme des Gutes und Zahlung der 
Fracht erlischt der Anspruch gegen den 
Frachtführer dann nicht, wenn das Gut mit 
einem, von deui ursprünglich abgescbloHaenen 
abweichenden Frachtbriefe abgeliefert wird 

Wer ist als Betriebsnnternehmer einer Eisen- 
bahn bei durchgehenden Zügen oder Wagen 
anzusehen ? 

Haftpflicht des Gastwirthes für Gepäck, das 
Ton ankommenden Reisenden an die Führer 
der atii Rrdmliof befindliehen Hdtelwagsn 
übergeben ist 



V 1880 j 63 
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V 1 1879 1 162 
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A 1880 , 294 



A 
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A 



1880 



SM 



1879 197 
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A 1880 



A 11860 



-;i888 



29b 



1» 



78 



V ,1080,115 
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85 
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n. RechtBprechmig. 




1H71) 
la NoTbr. 



8. Deibr. 

6. , 
8. n 

16. , 

17. 

23. r 



n 
n 



1880 
16. Januar 

16. « 



18. 



OVg. 



23. 
23. 

87. » 
10k Febraar 



Haftpflicht der Eisenbahn bei Beförderung iu 
gedeckten Wagen, wenn die Beförderung in 
oabedeckten Wagan gaaohaben durfte? . . 

SmittliiBg das Werth es eioaa Onradatllalis 

im Enteig^nung^sverfahren 

Befuguisse der Begierung aus g 14 des £nt> 
aignnngagesatsaa 

Begriff der böslichen Bandluno^Bweise .... 

Zum .Betriebe einer Eisenbahn" im Sinne das 
Haftpflichtgasetses srebOrt aneh daa Hin- nnd 

Herscbieben der Wagen zum Zweek das 
Rangirens innerhalb der Bahnhöfe .... 

Begründung einea Sehadenaenatsanspmebs anf 

(jrund des tj 2 des Reichshaftpflicntgesetzes 

Bedeutung der Dieustiostruktion im Strafrecht 
EntschädigiingsanRprnch aus dem Reichsbaft- 
pttichtgesetz. Linrede des eigenen Ver- 
schuldens. Grnndsätae für die Bemessung 

der Entsebidignng 

Die Zaiilung einer auf Grund des Reichshaft- 
pflichtgesetzes gewährten Bente unterbleibt 
während der Verbüfsang einarZuehthanaatrafe 
dea Beatenempfftttgara 

Verjährung der im § 1 des Reichshaftpflicht- 
gesetzes begründeten Klagen 

Stehen den Adjazenten einer zum Anbauen 
beatimmten städtischen Strafaa ans den an 

der letzteren im Interesse der Eisenbahn- 

verwaltung vorgenonnnenen Veränderungen 
Entschädigangsansprüche gegen die Eisen- 
bahnvarwaltnng an7 

Rechtsgültigkeit älterer Steuerprivilegien ge- 
genüber den dieKreisabgabeupflichtuett regeln- 
den Bestimmungen dar Kraiaordnnng Tom 
13. Dezember 1872 

Der auf Grund des Ilaftpfliclitgesetzes zum 
Schadensersatz und zur Sicherheitsbestellung 
Vernrtheüte kann vom Unfallrersicherer 
aneh die Uebemahma der Sieharhaitabeatal- 
Inng verlangen . . 

Eigenes Verscbulden 

Die auf Grund des Reichshaftptlichtgesetzes 
znerkanntanBanten können gepfändet werden 

Legitimation zur Anstellung einer Klage ans 
dem Reichsbaftpflichtgesetze 

Berechnung de» Werthes eines enteigneten 
anr Lehmsteinbereitung gaaignatan Gmnd- 
atlleks 

Die Bedienung eines optischen Telegraphen 
gehört nicht anm Betriebe einer Siaenaabn 
im Sinna daa Haf tpfliditgaaataaa ..... 
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Data» 

de« 

ErtMintiiiaM« 



Inhalt 



• 1 ' 

lahr- ; 

oder! : Mte 



6. M&rs 



17. • 

ft. April 



18. 



16. . 

18. n 

8. Mui 



10. 



98. . 
98. , 



7. Juni 

8. . 

11- • 

16. , 

18. • 



OVg. 



Wenn der Frachttübrer entgegen der nacb- 
trlglieh geänderten Disposition des Ver- 
senaers das Frachtgut irrtbümlich dem nr- 
Rprtluglichen Destinatar ausgehändigt hat, 
kann er es uder f<eine:i Preis nach ge- 
meinem £echt von dem Empfänger zurttck- 
fordem 

Begriff des ^Unternehmers einer Eisenbahn" 
im Sinne des § 1 desBeichsbal'tptlichtgesetces 

Das Recht der Klage avf Anfhebnng od« Hin- 
derung einer zaerknnttten Rente kann nieht 
sedirt werden 

Im Falle det § 1 des Haftptlichtgetetses iit 
in Sachnen neben dem Schadensersatz auch 
Schuierzeusgeld und Entschädigung für 
körperliche Vemnstaltung culissig. — Eignes 
Verschnlden ist bei Kindern anter 7 Jahren 
ausgeschlossen. — Der Mangel eignen Ver> 
Schuldens fällt mit dem Begriff MbShere Ge- 
walt'' nicht snsammen 

Höhere Gewalt? 

Betriebannternehmer . . » 

Der Verletzte ist uiclii verpflichtet, die ver- 
bliebene ErwcrlHfahigkeit im Dienste des 
Schadensersatz- Verptiichteteu zu verwenden 

Einwand der Verjährung gegen Eutstchädigungs- 
anspiücbe aus dem Hahjttlifhrgesetr. Zu 
welcher Zeit und iu welchen Zeitabschnitten 
ist die Bntsebttdignng sn sahlen? .... 

Grundsätze für iüp Bemessung der Eitaelift- 
digung im Enteignungsverfabren 

Wie vor 

Wie weit reicht die Verpflichtung einer Eisen» 
bahajesellschatt zur Entschädigung der ron 
der Bateignung getroffenen Grnndbesitser? 

Auslegung des § 37 des Pensions-Reglements 
Tom 81. Desember 18M 

Auf Zeit zugesprochene Rente aus dem Reichs- 
haftpflicbtgesetz, Berücksichtigung des 
spftteren Alters mierwaehsener Venetiter bei 

Festsetzung der Hölie der R*'nte 

Die Gefahren des Eisenbahnbetriebes auf noch 
nicht den Offentliehen Verkehr ttbergebenen 

Eisenbahnen . . . 

Kann die Ortspolizeibehörde eine Eisenbahn- 
gesellaehaft mir Beleuchtung eines BahnhoCi» 
infnhnregea anhalten? 

Befugnisse der Wegepolizeibebörden gegen- 
über den Eisenbahngesellschaften wegen der 
Unterhaltung öftentlicher Wege 

Begriff des .Betriebes einer Eisenbahn* im 
Sinne des $ 1 des Haftpflichtgeseties . . . 
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A i 1801) 1 201 



A 1880 



203 



A 


1660 


202 


A 


1880 


90B 


A 


1880 


202 


V 


1880 


468 


A 


1 

1880iSn 


V 


18801461 

1 


V 


1880 


467 


V 


1880 


473 


V 


1880 


487 




1881 


184 


V 


1880 

f 


,441 



- 1881 188 

- 1881,198 

I 

V \m) 473 

- 1881 126 

t 

V I 1880 478 

- 1881 i 128 
8* 



Digltized by Google 



116 



n. Kevhtsprechung. 



Oatun 

dM 

Erkenntnitm 



Inhalt 



Jahr« 

oder 1 1 

0M| 



24. Jani 



96. 



sa 



9. Juli 

lü. • 

24. Septbr. 
98« » 
4. Oktober 
11. 

19. 
S8. 

a. NoTbr. 



OVg. 



Verhältnifi* des Gesettcs vom 2. Juli 18T5, be- 
trertend die Anlegung; iiud Verändernnpf von 
ätrafsen und Plütseu in ät&üten und länd» 
liehen Orteebefleii, sn den Be«tiramuDfi:en des 
Enteiffnungsgesetzes vom 11. Jnui 1874. 
Die Sestiinninng im § y Ab.s. 3 des Ent- 
eignungsgesetzes vom 11. Jiiui lb74 bezieht 
sich nicht nar aaf die Oebände, sondern auch 
auf ihren Omnd nnd Boden 

Inwieweit werden durch die Vorschriften der 
Kreisordnung vom 13- Dezember isn die 
Obliegenheiten der Wegebanpfiichtigen in 

materieller Beziehung geregelt? 

Wieweit ist ein Armenverband berechtigt, ge- 
gen eine Eisenbahnverwaltun^ den Anspruch 
eines dritten an die Eisenbahnverwaltung 
aus den» HaftpÜichtgeseiz auf Gruiul des 
>; &2 <ies (le.sefzes über den Unterstützungs- 
wohnsitz vom 6. Juni 1870 für sich gellend 
BQ naehen? 

Bewei>fnliruug über die Zeit de» AlMchlttseee 

des Fracht vertrag« 

Dii8 Bedienen einer Eisenbahn-Signalvorrich- 
tung kann nach den Umständen des konkreten 
Falles als eine mit dem Eisenbahnbetriebe 
im Zneammenhang stehende Thätigkeit an- 

gesehen werden 

Die Eisenbahnstationen sind als Niederlassun- 
gen im Sinne des 8 fiS der ZiTilproeefb* 

Ordnung nicht anzusehen 

Einrede des eigenen Verschnidens gwen Ent- 
eeh&digungsansprftehe ans dem Belehthaft- 

pflichtgesetz 

Die Eisenbahnstationen sind in prozefdrecht- 
licher Beziehung nicht als besondere Rechts- 
subjekte anzusehen 

Für die Vergütung enteigneter Ornmlstiicke 
ist die Zeit der Enteignung nicht unbedingt 
entscheidend, Begriff des „gemeinen WerthOi" 
und des „aulserordentlichen Werthes" . . . 

Ueihumskosten können in Form einer Erhöhung 
der Reute aus dem fiaftplUoktgeieto tage- 

sprechen werden 

Aus der Verlegung oder Veränderung öffent- 
licher Wege i^Landstrafsen und Chausseen) 
erwächst den Anwohnern derselben kein 
Anspmeh tnf Sehadensenats 

Die im Enteignnngsverfahren den Expropriaten 
zugebilligte EntsoU&digang für Wirthschafts- 
erschwemisse bildet einen Theil der Ge- 
sammtentschädigung im Sinne des § 86 des 
Enteiguungsgesetzes, und ht daher ebenfalls 
vom Tage der Enteignung oder der Terrain- 
ttbercrabe bis zur Zahlung oder Hinterlegung 
▼om Unternehmer zu verzinsen 
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4. NoTbr. 



1. D«ibr. 



8. , 
la . 



Sl. 



88. , 



5. Januar 



Die im 30 des (iesetzes vom 11. Juni 1874 
enthaltene Frist zur Kesäclireitunt,' des Rechts- 
weges innerhalb G Monaten nach Zustellung 
des Begierangsbeschlusses ist eine Bechts- 
nittel- nnd keine Verjährungsfrist. Dia Zu- 
ständigkeit des forum rei sitae ist aus- 
schlierslich 

Die Enteignung eine» Grundstücks nach dem 
Gesetz vom 11. Juni 1*^74 ist nicht als 
ein erzwungener Kaulvertratr anzusehen. 
Von welchem Zeitpunkte al) ist die dem Kx- 

Jropriaten zugebilligte Eucacbädigung: im 
alle einer yoi^ngigen Ertbeilnng derBan* 
erlanbnifs von dem Unternehmer zu ver- 
zinsen? 

Eine Beamtenpensious- oder ünterstützungs- 
kasse ist an sich keine Anstalt mit selb- 
ständiger juristi.scher Persönlichkeit. Et- 
waige Ansprüche iregen sie .sind dalier 
nicht gegen die Kasse, sondern gegen die 
Eisenbahngesellscbaft geltend zn maeben . . 

Begrifl" von „Leitung und Beaul^^ichtigung des 
Betriebes" in § 2 des Beicbshal'tpÜicht- 
geaatset 

Ein Frachtbrief ist eine Urkunde. Eine Fäl- 
schung der Gewichtsaugabe in ihm stellt 
sich als eine Fälaehung dea Frachtbrief ea 
selbst dar 

Der -Betrieb einer Eisenbahn" wird nicht be» 
endigt oder unterbrochen, wenn sam Zweeka 
aeinar Fortsetzung ein aieli erheben- 
des Hindernifs beseitigt wird. Vielmehr 

erscheint das, was zu dieser Beseitigung 

Seachieht, als Fortsetzung des Betriebes, 
rine bei Gelegenheit der Beseitigung eines 
solchen Hindernisses erfolgende Tödtnng 
oder Verletzung begründet daher einen Ent- 
schädigungsanspruch auf Grund des Beiebi- 
haftpdichtgesetzes vom 7. Juni 1871 .... 

Dem Adressaten einer mit erheblichem Manko 

am Be8timmuni,'sijrte eingehenden Sendung 
steht nicht die Befugnifa zu, die Annahme 
der !^endnng m Terweigem oder deren vollen 
Werth ersetzt zn verlangen; vielmehr kann 
der Adressat vom FrachttUhrer lediglich Er- 
satz für das entstandene Manko beanspruchen 

Ein Unfall ist als im Betriebe der Eisenbahn 
erfolgt anzusehen, wenn sich sein Zusammen- 
han::: mit der dem Eisenbahnbetrieb eigen- 
tbUuilicheu Gefahr als möglich darstellt . . 



Dem Ehemann einer bei einem Eisenbahnunfall 
eetödteten Frau stellt, aitiie.sehen von den 
Kosten der Krankheit und Beerdigung, ein 
Anspruch auf Eraati dea ihm entatuaenen 
ächadana nicht an 
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18. 



97. 



89* « 
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Bg. 
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4 Min 
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Das BaftpflichtgesetK vom 7. Juni 1871 findet 
aneh dann Anwendnng, wenn bei einer Fahrt 

mit einer Bahnraeister-Lowry eine Tödtnng 
und Verletzung durch Ueberfahren statt- 
tindet. Der § 1 des Gesetzes setzt nicht 
Tonuis, daf« die Bawegoag der Eisenbahn- 
fahnrenge mit üanpfmfl erfolgt; Tiel- 
mehr genügt zn seiner Anwendbarkeit auch 
die Bewegung der letzteren durch Menscben- 

hftnd«. . . 

Per P'esit/.cr eine«« an einem Prlvatflnfs an- 
grenzenden (irundstücks ist nicht nur nicht 
oerncbtigt, den Wasserlauf absichtlich zu 
seinem Vortheü absuieitea and an verwen- 
den, sondern er handelt den gesetsitehen 
Be8timmnnß:en anch dann zuwider, wenn er 
durch seine Arbeiten und Anlagen auf dem 
UfergruudstUcke, auch ohne dahin gerichtete 
Absicht, bewirlit, dafs das Wasser nnter- 
irdisch abfliefst und hierdnreh absorbirt wiri 

Die Beförderung von Zeitungen politischen 
Inhalts als sog. •Bzpredgat-' mit der Eisen- 
bahn bildet Hiebt eine BefBrdemng dnreh 

expresse Boten oder Fuhren im Sinne des 
6; 2 des Postgesetzes vom 28. Oktober 1871 . 

Umfang der Wegebaulast 

Die Eisenbahngeselfsehaft ist snm Schadens- 
ersatz verpflichtet, wenn ein Zollbeamter 
aus dem Urunde verunglückt ist, weil ent- 
gegen der Vorschrift des vom Bundesrathe 



anF Grund der §ä 73, 1G7 des Vereinsxoll- 
gesetzes vom 1. Jali 1869 erlassenen Regu- 
lativs die Bahngleiee ilicht eureiehend ne- 

leuchtet waren 



Wegebaulast in Westpreufsen 

Heranziehung des Fiskus (insbes. der Staats- 
eisenbahnverwaltang) sn KefliniiiMletettem . 

Bedentttng von „ Tran sport** Im Sinne des §816 
des StfUgesetzbuchs 

Der Unternehmer einer Fabrik mnfs dalttr auf* 

kommen, dafs alle die Personen, denen 
er eine leitende oder beant'siLiitigende Stel- 
lung in seiner Fabrik anvertraut, über 
den ihnen anvertrauten Wirkangsttreis volle 
Einsieht in alle OeflUirliehkeiten des Be- 
triebes haben 



Einrede des eigenen Verscbuldens bei Unglilclts- 
ftUen 



Der auf 'irniMl der Vorsclirift de-^ § 3 No. 1 
des Hafti>fljchtge!*etze» geltend zu maciiende 
Entscbänigungsansprucb ist nicht dadurch 
bedingt, dafs der, dem derGetödtete Unterhalt 
zn leisten verpflichtet war, schon zur Zeit 
seines Todes sieb in hilfsbedflrfkiger Ltge 
befand 



1881 



118 



1881 



1881 
1883 



80t 



I 515 
74 



1881 


19^5 


1888 


76 


1881 


518 


1881 ' 61S 



1881 , 6ie 
1881 ' »16 



1881 . 617 



Digitized by Google 



C. EntNcheidungeD nach der Zeitfolge. 



119 
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5. lUi 

6. p OVg. 



11. « 

18. . 
81. . 



11. Jani 



Ii. • 



OVg. 



▲n dffenClichen Wegen sind besondere Frivat- 
recbte einselner der Reeel naeh Hiebt an- 
zuerkennen. Ans ihrer Verlegung können 
(iaher rou den Attwobnern Eutscbädigangg- 
anspräche ohne weiteree nicht hergeleitet 
wenlen 

Verpflichtung der Eisenbabu ana dem durcb 
Verkaut einet FahrbiUett begründeten Vertrag 

£öDneQ Klaj^en ffPfjen eine vom Staate ver- 
waltete Eiseübabu aucb gegen die künig- 
licben Eieenbahn - Betriebeimter geriehtet 
werden ? 

Auslegung des ij 25 des Gesetzes vom 3. No- 
vember 1888 

Verbältnifs zwischen Ansiedelangsgeuebmigong 
nnd Baukonsens 

Folgen der anitandäloseu Annahme eines mit 
einer Vormerlning des Abaenders Tonehenen 
Frachtbriefet 

Inwieweit können die Anwohner eines öffent- 
lichen Flnitea wegen etwaiger Verttnde- 
ningen, die der ^aat tn um oder an 
seinem Bette Tominunt, Bntaehldignng 
beansprucben? 

AnsleguDg des § S6 dea Oeaetsea Tom 8. No« 

vember 1338 

Begriff des Fabrikbetriebes im Sinne dea § 2 
dea Beiehahafipfliehtgeaetsea 

Findet im Laufe des EnteicrnungsTerfahrons 
zwischen Eigentbümer und Uaternehmer Über 
den Freie dea GranUstflcka eine Vereinbarang 

statt, so ist dieses ein Kaufgeschäft . . . 

Begriff der ,,yollstäudi^en Entschädigung'' int 
Sinne des Enteignuugiigesetzes vom II. Jnnl 
Ii Hl. Inwieweit ist im Enteig- 
Dungsverfahreu hei blofs theilweiser Ent- 
eignung eines Grundstücks auch fflr die 
nachtheiligen Folgen, die aus der auf 
dem enteigneten Grund nnd Boden herzu- 
stellenden Aiilairen t'iir da« Restgrundstiick 
erwachsen, Eut.scliädij^ung zu pewährenV . . 

Die bei der nach dem Enteignungsgesetz 
vom 11. Juni 1874 erfolgten Feat- 
atellnng dea Planes zu einer Babnanlage 
angeordneten Verlegung: eines Weges ist ala 
darch landespdlizeiliclie Anonlnuiii: erfolgt 
anzusehen; kann liaher auf (rrnud des 
seitherigen Besitzstandes eine Wiederher- 
stellung des früheren Zustandes im Rechts- 
wege nicht verlangt, vielmehr nur Entacbädi- 
fznv'^ nach 4 des Geaetses Tom 11. Mai 
IBV> yffordert werden 

BegritY der .Erbauung** und einea .Neubana'' 
im Sinne des BaiiflnebtengesetieB yob 
8. Jnii 1676 
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1. Okiober Rg. 

26, ^ „ 
S. KoTbr. ' 



Mitfahren in einem Uisenbahnzuge ohne vor- 
herige LSraeg einet Febrbillete 

Beehte des RTpothekent^läubi^^ers im Falle 
«jner Vereinbanmg swi«chen EigentbUmer 
und üntemehmer 

Inwieweit kann die Eisenbabnverwaltang, wenn 
sie infolge eines Unfalles anf Grund des 
Reichshutpfiichtf^esetzeB zum Sehadenser^ 

Satz verurtheilt \Yorden ist, an dem Re- 

frefs nehmen, der jenen Unfall verschal- 
et hat? 

Berechnung iles steuerbaren Reineinkommens 
einer EisenbahuKesellschaft an ihrer Heran- 
siehnng sn den Kreisetenern: 

a) Rücklagen snm Emenerangefonda. Snper- 

dividende 

b) Rücklagen znm Reservefonds 

HeraoiiehvBg dw XiaenbnluigeieUBehaften tn 
den Kreieäbgaben 

Versagung des Bankonsenses in Fällen, in denen 
er {ibernanpt nicht erforderlich ist ... . 

Begründung eines ScbadenserHatzanspmcbes 
anf Omnd des § S des Haftpflicbtgesetzes . 

Sind bei der Berechnung des steuerbaren Rein- 
einkommens einer Eisenbahngesellschaft 
xnr Veranlaining zur Kreisstener die Rück- 
lagen in den Reservefonds von den BmttO* 
einnahmen in Abzug zu bringen? 

Anwendnng vnd Auslegung der §§ 14, 25 des 

Eisenbahu^resetzes vom 3. November 1838 

Anspruch auf Minderung einer dem Verletsten 
anf Grand desHaftpfliebtgesetsee nerkannten 

Rente 

befugnifs der Betriebs&mter zur prosessnali- 
eehen Vertretung einer beklagten lisenbabn- 

gesellschaft 

Auslegung des § 8 des Enteignungsgesetaes 
vom 11. Jnni 1874 

Der KiUis iI icu-air.jiiriih.uii: z'.vischen einem ber- 
vorgetreteneu körperlichen Schaden und der 
vorhergegangenen Verletzung; wird dadurch 
nicht ausgeschlossen, dafä der Verletzte eine 
Disposition zum Schaden hatte 

Die in § 3 No. 1 D 85, 2, GB pr. enthaltenen 
Vorschriften Uber die wahrscheinliche Lebens- 
dauer eines Menschen lassen eine ausdehnende 

Anwendung auf sonstige Fülle, insbcs*. auf 
die Ermittlung des Betruges von Schadens- 
ersatzansprüchen nicht zu. — Der Wittwe, 
die während der Ehe keine Erwerbsge- 
schäfte betrieben hat, kann ein zuzurauthender 
Erwerb auf die ihr zu gewäliremle Entschädi- 
gung nicht in Abzug gebracht werden . . . 
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äohadeosersauansprftohe der Adjazenten an» 
dem Betriebe uner Eiaenbahn. Anslegune 
des § 25 des Oeaeties vom 3. November 1886 

Bei freiwillijjem Austritt «ines Beamten aus 
seineui Amt hat er deu etwa schon erhaltenen 
Theil des Dieusteinkommens für die folgende 
Zeit zurückzuzahlen 

Auslegung des § 14 des Enteignungsgesetaes 
▼em 11. Jnni 1874 

Welche Eiseubabnbeamten werden durch § 316 
Abs. 2 des Strafgesetzbuches mit Strafen 
bedroht? 



Durch die im Wege der Euteigiiuiig herbei- 
gefilhrte Aufhebung eines öffentlichen Weges 
wird fQr die, die an der Benntrang dieses 

Weges intereasirt »ind, ein EntSohHiUgnngS- 
ansprach nicht begründet 

Auslegung des Ausdrucks «Betrieb einer Eiaen- 

bahu' im § i des (iesetses vom 7. Jnni 1871 

Ansprüche aus § 2 des Hafkpflichtgesetaea Tom 
7. Jnni 1871 oder ans Art. 1884 des bttrger- 

licben Oesetzbuches können nicht blofs gegen 
die schuidbare Persönlichkeit selbst, sondern 
auch gegen deren Kommittenten in foro de- 
licti coimuissi geltend gemaclit werden . , 

Die V'erniuthuaö:, die nach 26, 26 A. L. 
R- I. 6 gegen den begründet ist, der 
selbst eich in Ausübung einer uner- 
laubten Handlung befunden oder ein Polisei- 
gesetz Tertiacliläasigt hat, kann in Fällen, 
in denen auf Grund des ä 2 des Haftpflicht- 
gesetxes ein Anspruch erhoben wird, nieht 
Platz greifen 

Kann der Fiskus als Vertreter einer für Rech- 
nung des Sftaates verwalteten Privateiseii- 
babn nach Mafsgabe des S 14 Abs. 3 der 
Kreisordnnng (mit dem erhöhten Betrage) in 

den Kreisstenern lieraiififezogen werden? . . 

Das HaftpflichCgesetz vom 7. Juni 1871 kann 
aneh auf noen nicht dem VlFentliGhen Ver- 
kehr übergebene Eisenbahnen Anwendung 

finden 

Inwieweit begrtlndet die Verlegung oder Ver- 
änderung einer ön'eiitlichen städtischen 
Strafse Entschädigungsansprüche für die 
Adjazenten? 

Druckfehler im Tarif 

Entscheidung, ob ein Beichsbeamter früher im 
Dienste eines Bnndesstaatee gestanden hat . 

Kann an einem Eii^enbalinanschlufsgleise das 
kaufmännische Beteniionsrecht aus Art. 313 
des Uandelsgeseubnchs geltend gemaeht 
werden? 
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Steht das durch Aam Gesetz vom 11 Juli lf)99 

begründete Stenerpririleg^nm der mmittel- 

baren StaatsbetlDtmi anch den bei einer vom 
Staate verwalteten Privatbahn angestellten 
Beamten zu, und zwar auch dann, wenn sie 
ihr Dieniteinkoininen nicht mu der Staata« 
kaue, sottdera an» den Mittela der Privat* 
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flat die Eiseobahnverwahaog für die Werths- 
TermindernnGT aiifznkommen , die ein an 

der Bahn t'elp£reiie8 Grundstiu'K infolfre der 
mit dem Babubetriebe verbnodeDeu Immission 
von Feaerfnnken und der dnrch den Betrieb 
bewirkten Erschütternn^ der darauf befind- 
lieben Gebäude, sowie infolge der auferlegten 
Banbeschränknng erleidet? 

Featatellang des Oe^nstandea der £nteif;nnn(2:. 
Kennzeicnnnog einer Strafse als bebauungs- 
flUiig. Begriff der yol I e n Entscbädignii^ (Ten 
EigentbümefB. GeltendmacbnngderNachilieile 
den EigentLilmers, die dnrch die Enteignung 
des üriindstücks selbst nicht bedinq't sind . 

Begriffsbestimmung des „Monats" im äinne 
det § 80 des QesetsM vom 11. Jniif 1874 . . 

Bei Bemessung der nar h 3 und 7 des Haft- 
pflichtgesetzes zu gewahrenden Rente zu be- 
rttcksicbtigende Qegenstftnde des Erwerbs . 

Das Baugewerbe fällt nicht unter den Begriff 
der Fabrik im Sinne des ij 2 des Gesetzes 
Tom 7. Juni 1S71 

Anlage eines Eisenltahntnnnels kann nicht nh 
ein Steinbruch oder eine (träberei, noch 
weniger als »-in Bergwerk angesehen werden. 
— Gewerbsmftfsig betriebene Eisenbabubaa- 
nnternehmangen viiterli«iFeii den VorsehrifeeB 
der Reichsgewerheordnnng 

Haltung des Frachtführers (Eisenbahngesell- 
schaiti fiir Kostbarkeiten; Haftung einer 
Eisenbahnverwaltung hei hö3li<her Hand- 
lungsweise ihrer Leute; Verjährung der Klage 

Errichtung neuer Wohngebäade «i Doeh nieht 

fertig herye'^tellten Strafsen 

Klaj^en aus dem Haftpfiichtgesets mttssen gegen 
die kOniglicben Eisenbahabetriabsilmter g«> 

richtet werden 

Begriff einer ^Baustelle.- — Unter , voller 
Werth" im Sinne des § 8 des Gesetzes vom 
11. Juni 1874 ist aacli der Werth der in 
einem Grundstück befindlichen, eine beson- 
dere nutzbare Verwendung gestftttMiden 
Bodenbestandtheile mit inbegriffen . . . . 

Aach ein i;:ew81iiilicher ntbrikarbeiter, der 

gelbst an der Ausführung der Arbeit 
tbeiluimmt, kann zu den Personen gehören, 
für deren Versehnlden der Febrikberr sv 

haften hat 

Errichtung neuer Wohugebäude ftO noch nicht 
fertige« StmOsen 

Nach rheinisch-französischem Recht steht den 
Eigenthümern der an einer städtischen 
Strafse belegenen Hausgrundstücke wegen 
solcher an der Strafse Torgenommenen Ver- 
indemngen, die eine Anfhebnnsr oder erbeb- 
liehe Beschrünkang ihrer Benutzung zufolge 
haben, ein Ansprach auf Schadensersatz zu . 
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II. KechtKprechung. 



Datan 




Inhalt 



18. MoTbr. 



OVg. 



18. 
18. 

18. 



19. 

ao. 



n 



ISl Desbr. 



ao. 



18S8 
8. JMiatr 



Der § 14 des Eisenbabugesetze» vom 3. No- 
vember 1888 beii«ht sieh nicht anf die itn 

liffentliclien Interesse erforderlich werdenden 
Aiihi^eu, also auch nicht ;im üffentliche Wejfe. 
Die im § 14 des Entei^ming«i^esL t zes vom 
11. Juni 1874 getroflene Bestimmung Uber 
die Vertheilnii; der Unterbaltnngslaat bei 
neuen Anlae^eu entliält einen alitjeineinen, 
nicht, nur aut die unter der Herrschaft dieses 
Gesetzes gebaaten Eisenbahnen anwendbaren 
Recbtsfcrundaati. Zustftndiglceit der Ver- 
waltnogsf^ericbte wejtfen der Vertheiltmg 
der Unierhaltungslast 

FeitseixaDgen der Separationsrezease in Be* 
treffYon Wegeanlafren 

Verpflichtnui; der Ki'-enbahuverwaltang zur 
Unterhaltung eines vou ihr nach landea- 
poliseilicher Anordniiagr ▼erlecften oder «m- 

trebauten We^jes 

Inwieweit ist ein EisenbabnnDtemebmer nach 
öffentlichem Bechte zur Unterhaltung eines 
von ihm nach landespolizeilicher Anord- 
nung angelegten oder verlebten üfTentlichen 
Weges verpriichtet? Findet der i? 11 des 
EiaenbabDgeaetzes vom 3. November 183b 
aneh auf MFentliobe Wege Anwendviigf . . 

Kreisbesteiieniiii^ der Staatsbeamten . . . . 

Dispensation Ton baapoiizeilicben Bestim- 
maogen 

Für die Erfüllung der ans Kontraktsverbält- 
nisaei benrorgäiettdeii and dar dnreh ape- 
sielle Oetetse atrferiegften poiiti?eB Ver- 
pflichtunt^eii haften juristische Penoiien 
gleich den Privatpersonen 

Die Ton einer BieenbahnverwnltVBff lediglich 

für die Förderung ihres Eisenhahnunter- 
nebmens betriebene Maschinenwerkstatt ist 
nicht als ein von ihr betriebenes be- 
aonderes Gewerbe an betrachten. Der Ue- 
werbenntemehmer ist in FKIIen, in denen 
der t; 120 der Gewerbeordnung nicht mr 
Anwendung Icommt, ans dem Dienstmiethe- 
vertrage für die dnreh mangelhaite Einrich- 
tungen, Auswahl nnsureicbender Werkzeuge 
n. dergl. herbeigeffthrte Verletanng der Ar- 
beiter Teraatwortlich 



Bei Eisenbahnstammprioritätsaktien bat der 
Anspruch auf Dividende fiir das laufende 
Jahr ein Vorzugsrecht vor statutarischen 
Nachbezui,'srerhten für verflossene Jahre. — 
Die statutarische Festsetzung des Verfalls 
von Dividenden bei Nichterhebung binnen 
vier .lahren ist als eine auf Nichterhebung 
btM der Gesellscliaftskasse gesetzte Präklu- 
sion, nicht aber als Besuoimnng einer Ver- 
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17. Juiiur 



OVg. 



84. 
M. 

94. 



29. 



Bg. 



2SL Febnuur 



S8. . I 

i 

& Min * 



OVg. 



14. f, 

si. . 

91. , 

81. „ 



la April 



Bg. 



jährung autzufassen. — Die Bestimmuug des 
Gesetzes vom 31. März 1888 § 2 No. 6 Uber 
karze Verjährung ist auf Aktionärdividenden 
nicht anwendbar 

Inanspruciinahme 6iBM WegM fSr dOB Uffent» 

liehen Verkehr 

Streitrerfahren in Wegebausachen 

BeohtsnittelMiten in y«rwaltnngtttreitT«r- 

fahren 

Den £iseubahuen steht die Rechtswoblthat der 
doppelten Fristen am Anbringung der Rechts- 
mittel im VerwaltangsstreitvcrfaEren nicht tu 

Zar Abwendung der Defrandationsstrafe in 

Zollsachen nnd znm Erweise der fehlenden 
Dt'fraudationsn'i-irht ireniim e:^, «iafs der An- 
geklagte darthut, er habe eine Zollhinter- 
aiehnng niebt beabiiehtigt 

Begriff von „Pflichtvcniaililässigung" und „Fahr- 
lässigkeit" im Sinne der §^ 223 nnd 816 des 
Stra^eaetabnebes . 

Vertheilunc; der Unterhaltnngslast bei den aus 
Bäcksiebten des Eisenbabubaues veränderten 
oder Terlegton Sffentliehen Wegen .... 

Gegen die auf Grund des § 14 des Eisenbahn- 
gesetzes vom 3. November 1.^38 und der 
pv} 14, 15 des Enteiffnunt^sgesetzes vom 
ii. Juni 1874 ergangenen landespolizeilichen 
Verfügungen des Kegiernngspräsidenten findet 
der Rekurs an den Minister der nffentlichen 
Arbeiten, nicht aber das Verfahren nach 
.§ 66 des Gesetzes über die Organisation der 
allgemeinen Landeeverwaltung Tom 96. Jnli 
1S80 statt 

Rechtsmittel gegen landespolizeiliche Ver- 
fagungen ans g 14 des Eisenbahngesetzes 
Tom 8. Noyember 1888 und des Enteignnngs- 
gesetzes vom 11. Juni 1874 

Inwieweit ist ein Eisenbabnonteruehmer ver- 

E fliehtet, eine Ten ihn ans Anlafs des Bahn* 
anes an Stelle eines öffentlichen Weges 
angel^te Brücke zu unterhalten oder im 

BedHrnUtfaUa an Terbrcitem? 

Cbansseemärsiger Ausbau eines öffentlichen 
Weges 

VerwaltangsstreitverfabTon in Wegebsnsaeben 

nach Art. 4 de^ (Jpset/.es vom 19. März 1881 

Inwieweit unterliegen die Zafuhrwege zn den 
Bahnhöfen der Anfsidit der Ortspolizei- 
behürden? Können sie nach Art. IV 
55 2 des Gesetzes vom 19- März 1881 für den 
(.alls^emeinen; öffentlichen Verkehr in An- 
spruch genommen werden? 

Auslegung des 1^ D des Enteigsiuigigesetaes 

vom 11. Juni 1874 
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II. Rechtoprechung. 




24. April 



91. Hai 

21. . 

7. Jniii 
IS. « 

36. , 
e. Juli 



OVg. 



11. 

8. Septbr. 
18. , 

U. n 

17. , 



OVg. 



Kg. 



19. 



OVg. 



22. Septbr. 
17. Oktbr. 



Äuslei^uug; des § 1 des Haftpflicbt^resetzes voiu 
7. Juni 1871. Inwieweit gehört das Aus- 
wdcluieln der Schienen zun Betrieb einer 

Eiseiibstan? 

Eine Nichtigkeitserkläruni; eines Patentes findet 
aar aas den im §10 de« PateDtgeeetsee Tom 
S6. Mai 1877 betummten Gründen etatt . . 

Fälschung; des Fahrbillets einer 8taat«eisenbahn 
Freiwillige Amtsniederlegung während eines 

Disziplinarverfahrens 

Anilegnng des § 11 dee Banflaohtengeeeties 

vom 2. Tinli 187B 

Dem Exproprianten ist das Expropriationsrecbt 
für seine Pereon verliehen, er ist nieht 
berechtigt, es anderweit abzutreten . . . . 

Ein Recbtssatz des Inhalts, dafs der Ansprach 
auf die Konventionalstrafe mit der vorbebalt- 
leeea Annahme der HaapUeistong erlSscbe, 
beiteht im gemeinen Bedit nieht 

Darob vorbehaltlose Zahlung der regleraents- 
m&leigen EnUchädigung für ein in Verioat 
gerathenes Fraehtgvt Terliert die Eieenbahn- 
yerwaltime: nicht den Anspruch auf eine durch 
die §§ 24, des Betriebsreglements festge- 
setzte Konventionalstrafe. Art der Bereeh« 
nung der Konventionalstrafe 

Auf die nach dem (iesets vom 7. Juni 1871 zu 
gewährende EntsehXdignng ist eine Witiwen- 

pension nicht anzurechnen, wenn die Voraus- 
setzung des § 4 nicht zutriüt 

Disziplinarverfahren 

Analegnng des 8 lO Absatz 3 des Gesetzes vom 

2B. .März 1882, betreffend den weiteren Erwerb 
von Privateisenbabuen durch den Staat . . 

KommanalbesteaeruDg der Eisenbahnen. Aus- 
legung des § 10 Amts S dee Qesetiea Tom 

29. März 1883 

Im Wege der Enteignung erworbene Parzellen 
eines im Grnudbucbe eingetragenen Grund- 
Stades mttssen auf Verlangen der nach S 8 
O. B. 0. hiersn Berechtigten, z. B. der Eisen* 
bahnverwaltnngen, von dem Blatte des Stamm* 

S rund Stücks ohne Uebertragnng anf ein an- 
eres Blatt nbgesehrieben wer^ 

Grundsätze für He Ermittlung und Bemessung 
der Entschädigung im Enteignongsveriahren 
(Oeaeti TOm 11. ^ni 1874) 

Verpflichtang zur Unterhaltung einer Brflcke, 
die die Verbindung swiscnen zwei, an 
beiden Seiten bis an sie herangebanten 
Chansseen bildet 

Konsessionimng einer BahnhoftrestMuratien . 
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C. Entttcheidungeu nach der Zeitfolge. 




1883 
11. Oktober 

6. Norbr. 



OVg. 



18. n 
16. n 

19. n 
19. n 

1. Desbr. 



OVg. 



OVg. 



1. 



8. ,. 



as. 



Bg. 



OVg. 



BesteueruDK <ler zd eiuem ötteutlicben Dienste 
oder Gebrauche bMtiannteB LittgeBsehtften 

und Gebäude 

Erfolgt nach riobterlicher Freisprechung eines 
Beamten in geriehtliehen Verfahren aennoeh 

im DiszipIinarTerfahren eine Verurtlieilang 
znr Dien8teiitla8suuK< so li^t der entlassene 
Beamte auf Nacbzahlang des eiubehaltenen 
Theils seines Diensteinkommens überhaupt 
keinen Anspruch 

Berttcksichtigung der Absebreibnngen fftr jfthr« 
liehe Abnutzung der Gebäude, Utensilien 
o. 8. w. bei Feststellung des steuerbaren 
BaineinkomneM einea Uatarnahnena . . . 

Inwieweit ist der Strafricliter hefuirt, »lie An- 
stellung zur Leitung von Eisen bahnlabrten 
oder zur Aufsteht flaer die Bahn oder den 
Bef&rderungsdienst zu prüfen? 

Autlegnng des § 12 des Bauflnchtengeaetses 
von 2. Juli 1876 

Bereehnnng des Hteuerbaren Reineinkommens 

ans einem Unternehmen. Die „drei leisten 
Jahre'' 

Inwieweit ist ein Eisenbahnnntemebmer in 

Ermana:lunff einer entsprechenden landes- 
polizeilichen Anordnung verpflichtet, die von 
ihm im öffentlichen Interesse nev heraeitell- 
ten Anlagen (öffentliche Wege u. s. w.), wenn 
sie nicht an die Stelle bereit« vor- 
handener Kill) irhtungen getreten sind* aneb 
zu nnterlialten 

Voraussetzungen, unter denen die Eisenbahn- 
Terwaltung verpflichtet ist, einen dem landes- 
polizeilich genehmigten Projekt entsprechend 
neu angelegten öffentlichen V7eg dauernd su 
unterhaitan 

Grundstücke , die Eisenbahngesellschaften 
vor dem Inkrafttreten der Gesetze vom 
5. Mai 1H72 und 11. Juni 1874 im Wege der 
Enteignung erworben haben, verlieren auch 
ohne Abschreibung die Zugehörigkeit wa dem 
im Hypothekenbuche der Stammgrundstflcke 
repräseutirten Besitze 

Die 8§ 315, :U{) des Strafgesetzbuches finden 
auch bei erst im Hau begriffenen, noch 
nicht ihrem BestimmuuKszwecke itbergebe- 
nen Eisenbahnen Anwendung, sofern sie 
sonst zum Zwecke des Transports (z. B. mit 
Arbeitszttgeu oder zu Probelahrten) in Be- 
nutsung genommen sind 

Benntaung offentliclter 

Einlei^uni; von ScUentttg^eisen in einen öffent- 
lichen Weg 
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II. Rechtoprechung. 




1N84 
11. Januar 



22. 



S. Febnnr 

8. n 



12. 



l«. , OVg. 
8. Kim 



11. 



18. 



Beerift eines .unbedeckten Waifeus ■ im Sinne 
des HandelsgeseizLucheB. Aul die Haltbarkeit 
der Eisenbaiinverwaltaiie für Frachtfutbe- 
sehtdigniiff ist es ohne Binflnfs, ob die Eilen» 
bahnverwaltnng einen niibederkten Wagen 
freiwillig mit einer Wagendecke überdeckt 
hat. Beweis, daTs ein eingetretener Schaden, 
wenn er ans der von der Eisenbahn nicht 
fibemommenen Gefahr entstehen konnte, aus 
ihr nicht entstanden ist 

Ist die Pension, die aus einer unter § 4 
des Haftpfliehtfiesetzes vom 7. Jnni 1871 

fallenden Eisenbahnpensions- und Unier- 
stUtzuug^ikasse zu zahlen ist, anf die «iem 
ErsatEberechtigten zu gewährende Haftpflicht- 
•atscbildignog ganx oder snm Theile einza» 
rechnen, wenn die Hitleistnng dee Betriebs* 
Unternehmers an Prämien oder anderen Bei- 
trägen nicht ein Drittel der Geaammtieistung 

betrBfft? 

Betriff einer Eisenbahn im Sinne des § 1 des 
Haftpflichtgesetzes 

Bereehnnng der Yerjfthmngsfrist des § 8 des 

Reichshaftpflichtgesetzes 

Verpflichtung des Oewerbeunternebniers zur 
Ansehaffang von zur Sichernnir der Arbeiter 
nothwendigen Schutzbrillen. An der früher 
aufgestellten Ansicht, es könne dem Arbeiter 
die SelbstbescbaÖung eines solchen Schutz- 
mittels Überlassen werden, kann nicht fest* 
gehalten werden 

Verpflichtung des Gewerbeunternehmers zur 
Herstellung and Unterhaltung von zur Siehe* 
rung der Arbeiter nothwendigvn Sohats- 
brillen 

Herstellung and Unterhaltung der Bürger* 
steig» 

Rechtliche Natur der Bahnhofsznfuhrwege. In- 
wieweit können sie nach Art. IV 1, 2 
des Gesetzes vom 19. März 1881 nt den 
öffentlichen Verkehr in Anspmoh genomnuen 
werden? 

Für die Annahme, dafs ein Eisenbahntranaport 
in Gefahr gesetzt sei, genügt niebt die blofse 
Möglichkeit eines Schadens. Bei Beurthei- 
lung der Frage, ob eine Gefahr verursacht 
sei, darf auch die Möglichkeit eines hemmen* 
den Eingreifens anderer PenoDea in fieiracht 
gezogen werden 

Die Teij&hmng nach § B des Reichshaftpflicht- 
geietses tritt aaeh ein, wenn der die Haft- 
barkeit des Oewerbenntemehmere nach ($ 2 
des Gesetzes begründende Vorgang nach 
Landesgesetz eine Ersatzklage auch auf Grund 
des vom Oewerbenntemennier Terletsten 
Dienstvertrages rechtfertigt 
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9«. 



28. 



1. April 



7. 



1«. n 



OVg. 



SB. n 

la Mfti 

Itt. Juil 



XKgfa. 

OVg. 

Kg. 



BahnpoliBcibeamte einer PrivateisenbahngeselN 
sebaft gehören im Sinne des Scrafgesetabnchs 
nicbt schlechthin, sondern nur insoweit za 
den Beamten, als sie babnpolizeiliche Fonk* 
tioBSB anifllien 

Die Koatrole der Fnhrbillets durch den kontro« 
lirenden Schaflner einer Priyatbahn wird als 
anr Ansttbnag dmr BahapoUsei gahOread er> 

achtet 

£s kann tür den nach § 3 des Haftuüichtgedetzes 
festgesetzten Schaden nicbt Ersats des ge- 
•ammtea Xatereeses, »oadera aar theilweiser 
Snata TMrlaagt werdaa. latliMoadera itt 
die Forderaag eiaet Sehmeraaasgeldet aieht 
statthaft 

Die Verletzung' — Eiadriagen tod Kohleaitaab 

aus einer vorilberfahrenden Lokomotive in das 
Auge, Entzündung und Erblindiine: infolge 
davon — entbehrt nicht des Zn^amnieubangs 
Blit dea beaoaderea Oefahrea des JilisenhahB- 
betriebes; Tielmehr ist AvtstrOmen grOfserer 
Kohlenstaubmencfpn mit besonderer Gewalt 
und in geringer Höhe vom Erdboden dem 

Biseabahabatnebe eigeathttnlieb 

Ansprllche der Inhaber von noch nicht fälligen 
Priorität.su)iligalionen einer Eisenbahnaktien- 
gesellschaft hei ihrer Auflösung infolge 
Erwerbe» des Unternehmens durch den Staat 

In einem Vertrage, in dem einem Bau- 
meister der Bau einer Strafsenbahn und zu- 
gleich die Baachaffang der aum Bahalietriebe 
arforderliehea Oegeastiade flbertragea sind, 

ist neben dem eigentlichen Werkverdingungs- 
vertrage noch ela Lieferungsvertrag enthalten 

Uaterbaltaag Öffentlicher, dnreh Eistnbeha- 

anlagen veränderter Wege. Klage des von 
der Wegepolizeibehörde zum Wegebau in 
Anspruch Qenommenen gegea einen aaderen, 
zn der ihai aageaoBaeaen Leistaag Ver- 
pfliehtetea 

Begriff der „Nachforderung" von öffentlichen 
Abgaben im Sinne des Oeaetses Uber die 
Te^ihmagifriatea nm 18. Jaai 1810 . . . 

Ist der Kechtsweg bei Entscheidung über die 
Frage, ob ein Beamter wegen einer w&hrend 
Miaer Dieastteft eatotaadaaea daaeradea 
Dienatnnnihigkeit in den Ruhestand sn ver- 
letzen ist, zulässig? 

Biamnnff eines PriTatflanes im gesaadhalte- 

polizeuichen Interesse 

Wegebaulast nach schlesischem Provinzialrecht 

Die Beendigung der Liquidation einer aufge- 
lösten Aktiengesellschaft und das deshalb 
erfolgte Erlöschen ihrer Firma kann auf An- 
trag ihrer Liqaidatarea aieht im HaadeU- 
r^gieter eiagatregen werdea 
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II. Rechtsprechniig. 



de« 

ErkMütiiiMM 



ErkeanendN 
«•rieht 



Inhalt 



1. Juli 



8. . 

9. . 



11. Oktober OYg. 



15. n 

2. Desbr. 



Der (jcwerbeuntenkebmer baftet für den darch 
Verletznng seiner Arbeiter entttudenen 

.Scliaden, so\>a!il der Kau>Rlzugainnienliang 
zwischen dem Manuel vüu bdiulrvorricbtuugen 
uiwl <leiii Uufall auzuiiehinen and nicht nach- 
gewieseu ist, dafs bei aller Sorgfalt die 
SchntsTorrichtnnt^ii zw Zeit des Unfälle 
nicht (ietroftdi werden konnten. Die zivil- 
recliiliche VeiiiaUnujf des ünternehuiers wird 
dadnrch, dais der (jewerbepolizeibeatnte die 
Kothwendigkeit dieser Von icbtnngen niobt 
angezeigt bat, nicht ansgesehlossen .... 

Ver|iflichtnng snin Schadensersatz wetren Im- 
nii8»ion von Paiu li.— Markisclies I'rov itizial-, 
Nachlar- und Fennterrccht. — Hechte der 
Anwohner eines üflentlitheu Flusses an dem- 
selbeu. Könuen sie wegen Verändening, 
die der Staat an dem Fnisae oder FlnJi- 
bette vorDimmt.EutscbädiguDgleanspmclien? 

Gefährdung de? Transports auf einer mit 
Damptliraft betriebenen Strafseubabn . . . 

Bin Verttoffl gegen den § IfiO der Gewerbe- 
ordnung liegt nur dann vor. wenn die Nicht- 
herstelloQg oder Nicbtunteihaltuug einer zum 
Schutze der Arbeiter nothwendigen Einrieb* 
tnug als eine Hintansetzung der Pflicbt zur 
Diligenz, ald eine schnldhafte Unterlassung 
erscheint. ^Notliweudii:' im Siuri'' § i'ju 
sind solcbe Einrichtungen, deren ller^tellung 
und UDterhaltune: die Vorsiebt gebietet, 
die von dem Uuternebmer im Hinblick 
auf die ibro obliegende Dlligens erwartet 
werden darf 

We^räumuno; des Schnees von öffentlicben 
Wegen als Theil der Wegebaulast . . . . 

Herstellnng und Unterhaltung des sogenannten 
Bflrgenteiges 

Auslegung der 15, 19 des Bautluchtengesetzea 
vom 2. Juli 1876 

Gefährdung eine« Eisenbahntransports im Sinne 
von § 816 Abs. 2 des Strafgesetzbuchs . . . 

Welchen Charakter hat das durch die Enteig* 
nung entstellende Recht.sverliältnifs":' Int da? 
Gericht belügt, in üeniärsheit der X'orschrift 
des v5 2r»0 C. l^. 0. aus freier Ueherzeugung 
den Betrag der dem GrundeigentbUmer f^r 
das enteignete Omndstflek gebührenden Ent« 
ecliädignng festzusetzen und die von den 
Parteien Uber den Werth des Grundstücks 
angebotenen Beweise abzulehnen? . . . . 

Grundsätze über die ßeriicksichtignmr nutz- 
barer Bodenbestandiheile Torf bei Ermitt- 
lung des .vollen Werthes" von Grundstücken 
nach Mafsgabe des £uteiguung»gesetaes . . 
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Datan 


Erkennendai 


Inhalt 


Jahr- 






dM 


Oerloht 




tslli 


Cr 


ImmMmm 








1SS4 










8. Dexbr. 


OVg. 


Urundsätze, betreffend die Ermittlung und Ver- 










tiieiiung aer JueurunteruaitungAKOscdn oncut- 
Ii oll er, dareh EiiattbahttaDlageo Terindertar 


1885 
1SS5 


j 701 


a 




» 


Kommaualbesteuerausr bei fiskalischen Grand« 
Btüokea. die ttrdprttnglich nicht ztun 
öffentlichen Dienste erworben, aber später 


1BS6 


1 69t} 


16. 


m 




Betriff di^s Transports im Sinne des § 816 des 














Ü2J 


20. 


<» 

1SS5 


OVg. 




1886 


816 

1 
» 

1 


8. Jannar 


»1 


Entwässerungsanlagen Uber fremde Grandsttteke 


1885 


^ 703 


14. 






m JSinieignun^ssacnen isc dci eineni rroaeBse 










über die Iliihe d-^r Entschftdignnir eine Er- 
weiterunsj des Kla^caDtraga anch nach der 
in 30 des Eiitei£ruiiD^:sfife.'«etzes bestimmtan 
seciismonatlichen Frist nocii zulässij^ . . . 


1835 


b21 


SV. 


m 


n 


£e&:rifl der Fahrlässigkeit im Sinne des § 1 des 
Haftpflichtgesetzes. Der Rekla«te hat das 
> ersciiuiaen aes uetuiiieien nacusaweiaen . 




^oo 


6. 


Februar 




JVOiiIUiUual Uc!s le urrHIig nt?r ilcaliiicu . . , , 


XOOO 


aaa 


6. 




Kg. 


Unfall bei einem die btrecken verschiedener 










ivisenDaiinen passirenuen, nogenannten aurcn- 












gehenden Zn<;e; Beatimmnng des haftpflich- 












1885 


499 


12. 


n 




üegriu des steueruaren neineinKommeus « • . 






Ift. 


n 


» 


Einstweilige Versagong des Bankonientes . . 


1886 


814 


17. 






Bestimmung des Beirrittt'g „Geseti* in Sinne 










des 1; 3 No. 1 des llattpnicbtgesetzes . . . 


1886 


268 


17. 




ff 


Dauer der Verantwortlichkeit des Frachtführers 
fQr Onverletstheit des loUamtliehen Waaren- 


1886 


668 


S6. 


» 


•• 


„Besifz von Sprengstoffen" im Sinne des Qe- 


1886 


568 


96. 




w » g. 












der liei der Ausführung von Staatseisen« 
babnbauten beschäftigten technischen Hilfs- 


1887 


606 


7. 


Hars 


Bg. 

* 


Haftpflicht der Eisenbalin für den durch bös- 








1 


liehe Handlungsweise des Rollfohrmauns Ter- 
anlafsten Schaden am Frachtgut. Koatbare 

OelgemHlde als Fracht <:ut 


1885 


601 


11. 


! 


OVg. 


Inanspruchnahme eines Weges für den önent- 




818 








1886 






n 




1886 


818 


8. April 




Anwendbarkeit des § 1 des Haftpflichtgesetsea 




2» 








1886 
9^ 
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Rechtsprechang. 




1985 
0. April 

15. Mai 
16. 

18. y, 

19. . 
28. ,. 

8. JuBi 

6. « 



OVg. 



OVg. 

R«. 



OVg. 



Bg. 



17. . 

19. . 
88. n 

4. 8eptbr. 

17. n 

17. • 



• ff 



18. 

19. 
28. 



OVg. 



Sit! einer Behörde. KommniialbesteaeniDg der 
Sttatsdieiier 

Heraniiehung der StMtadieiier sn den 6e- 

meindelasten 

Wann ist der Frachtvertrag erfüllt? . . . . 

Ist die VerjäbruDf; ein Titel des Öffentlichen 
Rechts für die Vertbeilung der Wegelaalast? 

FflicbtTemachläasigung im Öinne de« § 816 des 
Strafgeeetibnehi 

Fallen ^Pferdebahnen'' unter den Bepriff ,Ei«»en- 
babaeu" im Sinne der §g 315, 816 des Straf- 
geieUbnebi7 

VertrarrstTiäfsi^e Befreiung eines Gemeinde- 
steuerpflichtigen von der allgemeinen Steuer- 
pllieht 

Erliobnnif des Konflikts bei gerichtlicher Inan- 
spruchnahme eines Beamten auf Schadens- 
ersats wegen AmtsbandlttDgen 

Hat das Gericht bei Zuerkennung; einer Ent- 
Bcbädigungsrente für die hinterbliebene 
Wittwe die Möglichkeit ihrer Wiederver- 
beiratbang tu berflcksicbtigen nnd ihr 
die Rente nur bi« znr Wiederrerbeiratbnng 
zuzusprechen? 

Inwieweit ist bei theilweiser Euteignuns eines 
GnindtttlekB eine EntschMignng fmr du 

RestgrurKhtiiok bp<j:r(indet? 

Bevrifl der Erwerbsaufibigkeit im Sinne des 
g 8 No. S des Hnftpfliehtgeaetsee 

Inwieweit ist ein beim Ansiaden stillstebender 
Eisenbahnwagen vorgekommener Unfall als 
im Betriebe gesehehen uisasehei? . . . . 

Voranssetznngen der Anwendbarkeit des fi 9 

des Gesetzes vom 11. Juni 1884 

Eine elektrische Eisenbahn ist eine Eisenbahn 
im Sinne der §§ 816, 816 des Strafgetets- 

buchs 

Die Entwendung von Gegenständen, die als 
zur Beförderung bestimmt sieh auf einem 

Eisenbabiihofe befinden, i?'t auch vor ihrer 
Uebergabe an die Eisenbahn schwerer 
Diebstahl 

Begriff der höheren Gewalt im Sinne des § 1 

des Haftpflichtpesetzcs 

Eigenthumsrechte au ülleutlichen Wegen . . 

Sind die im Eijjentlmm der Reichspostverwal- 
tung stehenden Eisenbabnpostwagen Güter 
im Sinne des S 95 des Eisenbshngesetaes 
vom 8. NeveiBDer 1888? Finden anf ihre 
Beförderung die Bestimmungen der !:5§ 88, 
67 des EisenbahnbetriebsreKlemente sinn- 
gemurse Anwendung? BegrilT des «ni»])- 
wendbaren tnrseren Zufalls 
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ErittmtaiMM 



ErkmnaiidM 
atrioht 



Inhalt 



80. Septbr. 



5. Oktober OV'«. 
14. , ' Bif. 



21 

94. « 



26. 



S. üovht. i OVg. 



16- 



S8. 



W I «I 



88. „ 

17. Desto. 
SS. r 



1986 
7. Jannw 



18. 
19. 



20 



OVg 



Hg. 



OVg. 



Bg. 



Nach VerstaatlichuD^ des Betriebs und Aaf* 
ISsnng einer Aktieu^^eselischaft kann ein 

Recht auf Nacbbezug von Dividenden nicht 
mehr geltend gemacht werdeu 

Baukonsens; Bedingungen und Anfechtung . . 

Inwieweit sind die ant dem Uebereinkonmien 

der Vereinsbalmeu , über die General -Sai- 
diraug^Btelie hervorgehenden Ansprüche der 
eiuzeluen Vereinababnen der Pfänaniig miter- 

werfen? 

Wem steht die Entscheidung über die Oeffent- 
iichkeit eines Weges sn? 

Verjährnny^ der Schadensersatzforderuug auf 
Grund des IlaftpilichigeseizeH. Ausschlufä 
der Wiedereinsetzung 

Inwieweit haftet Fiskus aus den mit seinen 
Beamten geschlossenen Diensiverträgen für 
Heschädigun^ren, die pie bei Ausübung ihrer 
dienstlichen Thätigkcit erleiden? . . . . 

Einem Eisenbabubauunternebmer als solchem 
kommt die Eigenschaft als £aafinann nicht zu 

Erstattung der Kosten der nenen Herstellung 
einer städtischen Strafae darch die anliegen- 
den Gmndeigentbümer 

Bestenernng des Gewinne« ans einem Qewerbe- 
betriebe nach dem Darehachnitte der drei 

letzten Jahre 

Berechtigt der Besits eines Dividendenscheines 
ohne die betreffende Aktie snr Anfechtung 

der von den Gesellschnftsorganen über 
die Oewinntheiluttg getroffenen Fest« 
setsnngeii? 

Berechtigung der Polizeibeamten zum Betreten 
fremder Urnndatttcke bei Verfolgung Ton 
Uebenretangen. Konflikt 

Anbieten von Gesdienken an Beamten . . . 

Zollamtlicher WaarenTerscblufs durch swei 
Plomben; unbefugte Srsetsnng einer davon 
nUhnnden gekommenen durch Anbringung 
einer andern Plombe 

Oebftude im Sinne des § 30 des Einkommen- 
stenergeaeties vom 1. Mal 1851 

Poliseiliehe Bauerlanbnif« 

Anrechnung der den Hinterbliebenen eines bei 
dem Betriebe einer Eisenbahn getOdteten 
Beamten zustehenden Wittwen* und Waiaen- 

peiisioii auf die ihnt^u nach dem Haf^flioht- 

gt'S' tz /. u jregp reche 11 e Rente 

Voraussetzung der Haftbarkeit juristischer Per- 
sonen für Handlungen oder ünterlaasnngen 
ihrer Vertreter 
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1886 ; 435 
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1886 , 498 

1866 i 706 
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DatüHi 

des 

Erkenatnisaes 




Inhalt 



is,s4; 

26. Januar fig. 



SB. 



OVg. 



11. Febraar Bg. 



18. 



17. n 

18. , 

88. n 



6. 



OVg. 



Iiilialt der Fahrgerecbtigkeit. Die vertragliche 
Verptiicbtuag det Fiskus, iunerbalb eines be- 
•timmteu Besirket «ine» Ofl'entliclica Flatus 
eine nene Pihre nicht tnsniegen oder nieht 
zu (Inideii, schliefät seine Berechtigung, 
in Uiesem Bezirke die £rbaunDg einer 
Brtteke sn gestatteut aiebt ans 

Heranziehung der bei der StaatseisenbahnT«- 
waltuug bescbäitigten BegieranKsbaameister 
nnd Regierangsbanfahrer sn den Gemeinde" 

lasten 

Inwieweit ist für den Uiutaog der vertrags- 
mäfsig Übernommenen Verpflichtnng, einen 
andern den ihm aus einer Anlaue etwa 
künftig entstehenden Schaden zu ersetzen, 
eine .spätere Veriindernng der zur Zeit des 
Vertrag.<tabschlusse.s bestehenden Verhältnisse 
von Einllufs? 

Nachprüfung einer Anslegnog des Betriebs- 

reglenients in der ReviHionsinstauz ist zu- 
lästiig. Bei Torscbrit'tsmärsiger Verpackung 
und Deldaratton des Gutes kann eine Ent- 
bindung Ton der Haftpflicht des Frachtfüh- 
rers aus i$ 48 des Betriebsreglement nicht 
entiiiimiiien werden. IMe Vermuthun^j in 
Absatz 2 des Art. 4:^4 des Handelsgesetzbuchs 
greift nur dann Platz« wenn das Gut wegen 
seiner eigenthf\ni liehen natürlichen ßeschaften- 
beit der besonderen Gefahr des Verderbens 
ansgesetst war 

Ueberschreitung der AmtsbeAlgnlsse. Konflikt 

Heranziehnncr der Staatsdiener zu den Ge- 
meiudeiasteu 

Ist die Begrtittdttng eines Entschädigungsan- 
spruches t?e^en die Fabrikuntei nehmer nach 
iii 2 des llattptiichtgesetzes durch die Fest- 
stellnug der Person des sehvidigen Beamten 

bedingt? 

9g 315 und 316 des btrafgesetzbuchs linden auch 
avf Lokomotireisenbahnen, die zn indn« 
striellen Zwecken im Privatinteresse betrie- 
ben werden, Anwendung 

Ueber die Verpflichtung des Absenders zum 

Krsatze des durch ilatt Gut auf dem Trans- 
port verursachten :fchadens kommen die Be- 
' stinnnnngen des bürgerlichen Rechts in An- 
wendung. Das Ei3enbahnbetriel)sreglement 
bat nicht die Natur eines Pulizeigesetzes . 

Ist ein EisenbaliiiQiiteniehnier, der auf 

Grund landespolizeilicher Auflage eine 
Strafsenüberführnng hergestellt hat, ver- 

S fliehtet, den dnrch sie herbeigenlbrten 
[ebraafwand an BeJencbtnngskoaten zu fiber- 
nekaten? . , 



1886 4S9 



1887 6» 



1687 427 



1887 181 

1888 111 

t 

1887 605 



1886 6» 



1887 ti04 



1887 182 



1886 B68 



Digitized by Google 



C. EnUfcheidungen nach tler Zeitfolge. 



186 



9mUm 
















Inhalt 
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Erkenntni««M 
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18. 


März 


OVg. 




1867 


609 


19. 


■ 




L'iirielitige Waareibleklaratioii sr^'^renüber Be- 










amten einen auf.-*erlialb «Il-s deutschen (te- 
bietes liegenden ilenucheu Zollamtes. Zar 
Abw^ttdnng der Defrandationsttrafe bei un* 

richtiger Zolldeklaratioti genügt der Nach- 


■ 










wpia (laf^ (Ipr DfklsirAnt Acllist. pinA S^nlN 

hinterztehnng nicitt beabsichtigt habe . . . 












1887 


C04 


25. 




OVg. 




1KS7 


610 


86. 


n 




Räumung von Giäben, Prirattlüsseu u. s. w. . 


1887 


tj09 


13. April 


n 


Anlage neuer Strafseo; Pflichten der Anlieger 


1887 


607 


81. 


n 




Errichtiinir 7on Stacheldrabts&onen und dffent- 


1887 


608 


88. 


• 


i 

< 


Die „Bestimmung zu öffentlichen nnd gemein- 
Bützigen Zwecken* im .Sinne der die Be- 
freiung gewisser ürandstücke von den Ue- 
flaeindeabgaben regelnden Gesetxe .... 


1887 

1 


607 


89. 






KrankeDversicberuni; der Arbeiter 


1887 ' 


610 


17. 


Mai 


• Rg. 

1 


Arbeiter, dio zur Kinriclitung einer Fabrik 










dienen, !>iu>I zum Fabrikbetriebe im Sinne des 
8 des IlattpHichtgeserzes nicht zu rechnen 


1887 


608 


18. 


• 




Darob die thatsächiicbe Feststellang, dafs in 
dem Ane:enhlicke, in dem ein Eisenbahn- 

zug aut ein Hindernifsi stiefs. iler Transport 


4 










nicht uefäbrUet war, wird die Annahme einer 
Gefahr für einen Eisenbahntransport nicht 






















ausLres(hlos«en . . 


1887 


604 


31. 


■ 


• OVg. 


Vertheiluug der Wegebaulast in der Provinz 












1887 


6017 


1. Juni 




Durch " IlaftiifÜi 'iri^f^rtz'^'^ werden nur 










solche Verträge zum Vortheil des Unter- 
nehmers für unwiikRRm erklärt, die Tor 
Eintritt des Unfalls abgesoblossen lind . . 


1887 


603 


5. 




, OVg. 




lSä7 


608 


7. 




Rg. 


Können Beamte einer fiskalischen BehOrde in 










f>i n pTii von (Ii pspr f** f il Ii rt pn Prozp<mA ZUT 

VI il will *UU ^vlllllllvIJ k IVAvfSC mUA 

Vernehmung als .-^acli verständige zugezogen 
werden? Einwand der Verjährung liei 
Scbadenseraatskiagen. Legitimation des Eis- 
kns znr Erliebiing Ton Schailensersatsklagen 

als Vertrat er pines ihm letli:;licli zum Betriebe 

nnd zur Verwaltung Übertragenen Eisenbahn- 
natura ithin*iiH 


1 

1 

1AR7 


198 


84 




OVg. 


Ränmnng von Gräben, PrivatttHssen u. s. w. . 


1887 


609 


22. Sepibr. 




Verwalttingsstreit\erfahren in Wegebausachen 


1888 


107 


1. 


Oktober 


f 


Eiukomuienbeäteuerung unmittelbarer btaats- 


1888 ' 


106 


1. 


II 




Verwaltungsätreitverfahren in Gemeindestener- 


1868 1 


106 


11. 


n 


n 


Bei Leistungen der Krankenkasse über das 
gesetzliche Mindestmafs hinans darf das 
Statnt die Gewährung nicht von einem im 
Einzelfalle zu übenden Ermessen des Kasten* 


1888 , 


US 
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IL RechtMprecbung. 



Oatain 
dn 

ErfcMntaltMt 



Ml 



Inhalt 



12. Oktober üVg. 



16. 



80. . 
4. NoTbr. 



OVg. 



Bg. 



6. n 

8. „ 



4. Desbr. OVg. 
• 1. i Bg- 



9. 



Ereisab^ftben Tou Hatt»g)LneD, die zu Dieust- 
wohnnngMi gebftnii 

Haiinoverischeg Wegerecht. Besondere Beiträge 
der Unteroebmer von Fabriken u. s. w. cur 
WegenBterbaltaiig 

Nicbteinrecbonn^ einer dem durch Unfall Ver- 
letscea aus einer UnterstttunngBltaiae sn- 
stehenden Pension anf die xnfolge des Hnft- 
pflicbtgeseues ibm gebtthreod« BntseUUtik 

guug 

Inwieweit ist der Ersatransptuch der (ieiueinde 
we^jen einstweilen übeiiionimeuer Kur- und 
Verpflegangskoeten auf Uebergang dei dem 
Krankenkusenmitgliede Bostebenoen ünter- 
stUtsnngsanspntcbes bef^ründet? 

Polizeiniäfsige Reinienng der Cbansseestrecken 
in Döriern 

Der DienstTertrag der Staatsbeamten Ist naeh 

gemeinem und nach preufsischem Recht kein 

Erivatrecbtliclier Vertrag. Er macht den 
lienstberrn för AufserncbtlasBung der Dili- 

Eena in Ansebnng der körperlicben äicher- 
eit des Dienenden bei seinen DienstTer- 
richtnugen Terantwortliob 

Grenzen der 'Wahrnehmung berechtigter Inter- 
essen bei Be.«precbaDg yermeintli<uier Uebel- 
stinde dvrch die Presse 

Verantwrrtlirlkeit für Zeituntrsbetlchte ftbtt 

Verhaiiitlui)L;L-n des Reich.«itu^H 

Zeitweilige Entbthruug des früheren Einkom- 
mens ist Vermögensnachtheil im Sinne des 
S 8 No. 2 des BaitpiiicbtgesetMa. Die Be- 
banptnng, dafs der verletite aaeb ebne Un- 
fall nach einer bestimmten Zeit nicht mehr 
voll erwerbsfähig sein würde, ist bei Be« 
stinnung der Bente zn berücksichtigen . . 

Inwieweit kann der Verletzte das in i; 7 Abs. 2 
des Rei( b.shafipdicbtgeiietzes vorbehaltene 
Kecht auf Wiedergevihmng der Bente gel- 

tend machen? 

Inwieweit ict bei Feststellung einer Enteig- 
nungsentschädignnjr das tbatPäcliliclie Vor- 
handensein und die Wirkung eines nicht ver- 
üfientliebten stKdtiscben Bebauungsplanes, in 
dessen Ausführung die Enteignung erfolgt, 
zu berücksichtigen? 

Ordnungsstrafen in Stempeisacheu 

Bei einem dnrcb LoltomotiTftinlien Temrsnehten 

Brande können die Anlieger einer Eisen- 
bahn mit der actio negatoria bchadensersats 

fordern 

Begriffsbeatiromung der ^Fahrbahn** Im Sinne 
des § 315 des Sirafgesetzbucbs 
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106 
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Oataa 

de« 

ErkMMtaiMM 



Inhalt 



Jahr. I 



1S86 

9. Desbr. , OWg. 



U. 



10. 



17. 



90. n 

91. t. 



OVg. 



1887 

6. Jwnv » 



8. « 

11 » 

11. . 

19. . 

Ii. n 



OVg. 



Bg. 



Eine Bemessang der Kasaenbeitrige nach ver- 
sehiedenen Prosentafttsen des darehaehnitt. 
lieben Tagelohns oder des wirklidien Arbeits- 
verdieustes, ioabeeondere geeeoUber ver- 
sehiedeaen Mitgiiadwklaiseii, iit mmlinig UBB I 119 

Bei Bereclinuns: der einem bttim Eisenbabn- 
betriebe verletzten Beamten sn zahlenden 
Bente sind die dem Beamten gesetzlich za- 
steliende Pension sowie auch die znr 
l\nsiouska8!*e von ihm zu leistenden 
Beitrage zu Ijerücksichtigen. Der blofse 
Umstand, dafs nach dem Gesetze vom 
81. Märs 1882 die EisenbahnTerwaltnng das 
Rfcbt bat. die Penpinnirunp eines über 
G5 Jabre alten Beamten zu verfügen, ist 
nicht ausreichend, nui von vornherein das 
Verlangen einer Minderung der Rente mit 
Eintritt dieses Zeitpnnlitea su reebtfertigen 1888 109 

Inhalt der dem Untemebmer dareb § 120 Abs. 3 
der Gewerbeordnung auferlegten Verpflich- 
tungen. Folgen ibrer Verletzung .... 1887 599 

Die Nlelitif|[1teitseiltllr«Bg elnea Pntentee hnt 

an ^ch tiiclit die rechtliche Folge, dafs 
ein seinetwegen abgescblossener Lizenz« 
vertrag als Ton Anfing an niclitig sn be- 
trachten ist 1883 108 

Tbeilnabme der Staatsbeamten am öffentlichen 
politiscben Leben 1888 109 

Der Staat haftet unmittelbar für den durch 
Verschulden seiner Beamten bei Yornalune 
eines innerhalb des priTatrechtlicben Be* 
reicbs liegwden Gescbifta renirtaehten 
Schaden 18S8 108 

Haftpfliebt fBr den beim Betriebe einer Dampf- 
strafsenbahn durch Schenwerden von Pferden 
eingetretenen Unfall. Begriff der höheren 
Gewalt 1887 I 806 

Wegräumen des Scbneee res dfEntUeben 

Wegen 1888 lOÖ 

Berechtigung des Fiskus zur Tbeilnahme an 
den tuUtiseben Oeneindeweblen 1888 ' III 

Gehören vorübergehende Nebenbeziige der 
Staatsbeamten xn dem steuerbaren ülin- 
kommen? 1888 | 106 

§ 39 des preufsischen AnafUbningagesetses snm 

Gerichtsverfassungsgesetz 1887 604 

Eine im Auslände begangene Handlung, die 
in ibrer konkreten Gestalt an sieb alle 

Thatbestandsniomente einer nach ausländi- 
schem Rechte fltratbaren Handlung eutbält, 
ist nach g 4 No. 8 dea Strafgeaetitachs 
strafbar 1888 1 990 



Digitized by Google 



188 



II. Bechtoprechung. 




1KS7 

15. J&uuar üVg. 

I 

91. • 



Sä9. 

7. Febmar 



11. . 

11. n 
11. 



OVg. 



11. n « 

I 

10. . OVg. 
le Hin 
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23. April 

23. 

18. Mu 



OVg. 



Verwaltungsstreitverfahren in Ciemeindesteuer- 
•aeben 

BanbesobränkuDg infolge Fluchtlinienfest- 
Setzung 

Der § 100 dei UnfAllTareicbeninKsgesetses Ton 

Ü. Juli 1884 findet auch auf VersiL-herungs- 
verträge Anwendung, die durcli Beitritt 
zu (iegenwitigkeitsgaseUiebsfteD gMcbloMen 

sind 

Wesen der Konventionalstrafe im Eisenbalin- 
betriebsreglement« 

Mifsbräuchliche Benutzung eines für einen 
anderen bestimmten unilberiragbaren Fabr- 
billeto 

Einspruch dritter gegen die Ertbeilmig des 

Haukonsenses 

Die bewilligte Peusiun eiues spiiter, aber vor 
Uebertrltt in den Ruhestand in Untersuchung 
gesogenen nicbtricbterlicbeu Beamten bleibt 
ancb bei seiner Verartheilung be- 
lieben . 

Bei Streitigkeiten über die Beitrap:s]iflirht der 
angrenzenden ürundei{u;entbiuner zu >leu 
Kosten einer ron der Gemeinde liergestellten 
ütrafsenanlage, insbesomlere Uber die Ver* 
theilung der Zinsen ans dem snm Erwerbe 
des Straf.^eimriindes ausgeletjteii Ki^litals, ist 
der Rt-clitsweg nicht zulässig 

KonveutionaUtrafen nach dem Eisenbahn- 
bctrielisretrlfiuent sind keiue otlentliclien 
.Strafen, sondrrn I'rivatgenuglhuungen . . . 

Polizeimäraige Reinigung von Chausseestrecken 
in DOrfem 

Grenzen der Wegebaopfliclit bei den innerhalb 
bebauter Ortoebaflen liegeudeu Chaussee* 
strecken 

Aufhebung von Schiedseprlleben im Beebts- 

wege 

Was ist unter „Einsteigen" und f,Aussteigen'* 
in verstehen, wenn naob einer Versiebemnn> 

police ein Reisender gegen die Beschädi- 

Sung versichert ist, die er wftbrend seiner 
efOrderuuz auf der Eisenbahn beim Ein- 
steigen in den Zug und beim Aussteigen ans 
ihm erleidet? 

Besteuerung des Einkomnens juristiseker Per^ 

sonen • 

Streitverfahren in Wegebausacben .... 

Ein mit Bttdern versehener, auf den Schienen 
in einem Bisenbaknsnge sich bewegender 
Lastkrahn ist als Transport anf einer Eisen* 
bahn nnzuselieu 
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Kfif. 



aa Septbr. OVg. 
1. Oktober 
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OVg. 



Znlässigkeit des orüentliclteu Eecbtwegea bei 
ErstattungsansprUcheu der Krukeuftssen, 
die auf Gruud der ihnen obliegenden 
Verpflichtung UnterBtatcnug gewährt nahen, 
gegen die BernfsgenoMenscliuteii . . . . 

VeraichernnsTSvertrairo zum Ersatz einer vom 
Veraicberuugtiueluaer au deu verleizieu Ar- 
bdter wirklich gesahlten SntsehidignDg . . 

Wirkliche Staatsdiener gehüren nicht zu den 
anfserordenilicbeu und eiustweilii;en Gehilfen 
in den Büreaus der Staatsbehörden im Sinne 

des i} 11 des (iesetzes vom II. Juli 1:^22. . 

Heranziehung der Staatsdiener zn den Qe- 
meindelMten 

Nach rbeiuiscb'fniQzösischem Recht ist der 
Bahnkörper einer rrivatpinenl^nhn nicht als 
res extra commeri iuni anzusehen. Inwieweit 
steht dem niclithefrledi^'ten Eis^enthümer 
eines zamBaliuhau überlaaaenenUrnQdstückes 
bei Pnlliterklining der Eisenbahngesellschaft 
nach rheiniAchein Recht ein Vorzugsrecht an 
dem üteifjerlüs zu? 

Verwaliuui;sstreitverfabren iu Wege- und 
Wasserpoliseisachen 

Zum Begrifte der „Anlage einer neuen StraTse" 

Er.streckt sieh <lie in § 392 des preufsiscben 
Ausl'uiirungsi;ertetze!i zum (lerichtsverfas- 
snnasi;esetze henrimdete ausscliiiefsliche Zu- 
ständigkeit aaf die AnsprUcbe gegen den 
Staatsfiskns in seiner Eigenschaft als Eisen- 
balmunternelinier (Frachtführer)? Betriebs- 
reglemeut tur die Eisenbahnen Deutäclilands 
4(J und 50- Ist der Absender lierechligt, 
für Trausporte swiscbeu xwei innerhalb 
Dentschlands belegenen Stationen, swischen 
denen neben Transportwegen durch das In- 
land auch ein Transportweg durch das Aus- 
land besteht, den letzteren vorzuschreiben? 
Ziutündi«keit der Feststellnngsklage (§ 231 
der ZiTilproieflorduuug) 

Wegeverbandilasten in Hannover 

Wege nur Vemittinng des Eisenbahnverkebra 

Höbe des iscbadeusersatzauspniebee eines be- 
schädigten Theilhabere einer Handelsgesell- 
schaft 

Sind die standigen Hilfsarbeiter der königl. 
Sisenbabnbetriebsämter als gesetzliche Ver- 
treter des Eisenhahufiskus im Sinne des tj 41 
Ziffer 4 371 Abs. 1) der Zivilprozelsord- 
nnng ansnsehen? 

Anslesrnnc: de<< Kommnualabgabengeseties vom 

27. Juli Ibbö 
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▲nf Anlagen zur Gewinnung von Petroleum 










üttdet ^2 des HaftpfliehtfretetiM Toni 7. Jvii 


1888 
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sts. 
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ß 7h dpB TT Affniniinii.lii.harfthpnflrAftAtcihA VAm 9t7 Jnli 

1885 VertbeiluDg des auf eine BetriebsstAtte, 
Station u.a. w. entfallenden Einnainneantlieils 
im Falle sie in mehreren (iemeiudebe- 
zirken liegen. Wem liegt die Ver- 
pflicbtnng zur Erwirkung des in dem be- 
treffenden Paragraphen vorgesehenen Be- 
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Slcherheitsbestellnntr für die den Strafsen- 
anliegeiu aus ^ 15 des Gesetzes vom 2. Juli 
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Haftung des Eisenbaliufiskus auf Grund des 
Dienstmiethevertratfes für den durcb das 
Pphlpii pinf>r Sr)inti'vni*ri(*htiini^ pntAtAndAncn 

Scbaden uach dem Allgemeinen Landrecbt . 
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Haftung des Staates für das Venehulden teiner 
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Beginn der im § 31 des Bnteignungsgesetses 

vom 11. Juni 1874 fesreepetzten Frist zur 
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17. 
S6. 


n 
II 


1» 
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Rechtsverhaltnirs der nach dem Kranken- 
versicherungrigesetz errichteten Pensions- 
kassen zu den älteren Kranken- und Pen- 

Die gewerbsmftfsige Befilrderang von Briefen 

im Lokalverkehr 


lOOO 

IBBo 
1888 


AVK. 

917 


9. 


Desbr. 
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Eine Strafsenbahn mit I-oknuiotivbetrieb ist 
als Eisenbahn im Sinne lier 31ft nnd 816 


1888 
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OVg. 


Ent8chädicunu^^an*prüche nach ij 8 des Unfall- 










versicherun^'syesftzf > vom 6 Juli 18-SS unter- 
liegen nicht dem Vervvaltungsstreitvertahren 


1888 


29i 


19. 


n 


« 


Brillen, Bruchbänder und ähnliche Heilmittel. 
— Was ist in den S^ij ü und 20 des Kranken- 
versicberungsgesetzes vom 16. Juni 1888 
nnter .iMmliehen Heilmitteln** sn verstehen? 
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608 


19. 
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• 

1888 
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Streit igkeiren zwischen Krankenkassen und 
regreTspUichtigen Personen unterliegen dem 
VerwaltungsstreitvernuiyMi. ^iacb 9 57 Abs. 4 
des Krankenversicherungsgesetzes gehen nur 
gesetzliche Entschädiguugbansprüche in Höhe 
der geleisteten Unterstfltsnng auf die Kaese 
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9. JtiiiMr 
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1889 
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11. 
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Inwieweit enthält dieTheilnahme eines Beamten 
an der Wahlagitation — insbesondere für 
die polnische Partei — ein Dienstvergehen 
im Sinne des Dissiplinargesetiea vom 81. Juli 


1888 
1889 


&S3 
S90 
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17. 
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Wenn der Site der Behörde steh einem an- 
deren Orte Terlegt, einem Betmten aber ge- 
stattet wird, seinen Wohnsitz am Orte bei- 
zubehalten, äo bestiiumt sich der Wohuangs- 
eeldzuscburs nac)i dem Orte, an den die 
Behörde verlegt ist 1888 918 

DieDstbebinderoDg wegen Erfüllung staaU« 
bttrgerlieber Pmehten 188B 

Sind die Bestimmungen des § 7c des Korn- 
mnnalabeaben^esetzeB vom 27. Jnli 1886 aach 
auf die Kreisbesteuerung anwendbar? . . . 

Inwieweit sind die ße<>tinimungen des 8 10 des 
Gesetzes vom 24. Januar 1884, betreffend den 
Erwerb ron Privatbebaen für den Staat, dnreb 
da? Kommnnalabgabengesets Tom 87. Juli 1886 
beseitigt? 

Der Anspruch auf Pensien ist ein TermOgeni- 

rechtiicher 

Oebändestenerzuseblag bei einem vom Fiskus 
zu Offentliehen Zwecken erworbenen, nach- 
her abgebrochenen Gebinde 1889 

Bänrnnng von Wasserzügen. HannoTcrisches 
Becht 1889 

Die Bestimmnng des Handelsgesetsbnchs, nach 

der den Eisenbahnen die vertragsmäfsige 
Beschränknnef der Efesetzlicben VerpÜichtnng 
snm Schadensersatz untersagt ist, findet auf 
andere Fr.ichttührer keine Anwendung . . 1888 i 917 

Wahl von Babnpoiizeibeamten su Stadtverord- 
neten 188B 

Beförderung von Gütern in offenen Wagen auf 
Antrag des Versenders und ihr Sehnta 
gegen Feuersgefahr 1888 | 917 

Voranssetanngen für die Naehtragsklage . . . 1868 915 

Bestellnng einer Sicherheit kann nicht eher 
verlangt werden, als die Höhe des Schadens 
festgesetzt ist 1888 910 

Die Ansprflche, die erwerbslos werdenden 

Kassenniitiiliedern verbleiben, bestehen auch 
bei muthwiilig herbeigeführter Erwerbs» 
losigkeit 1889 898 

§ 7 c des Kommnnelabgaliengesetees vom 

87. Juli 1886 188Ö 

1889 . 

Jeder in der Oeneralversammlnng Tertretene 

Kommanditist oder Aktionär, der Wider- 
spruch gegen den Beselilura der General- 
Tersammlung zu Protokoll gegeben hat, ist 
anr Anfeehtnng dieses Beschlosses befogt . .1888 , 916 
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98. „ 
98. . 



OVg. 



Inwieweit wird darch unterlaHene AnnahiBe 
anffebfltener KssteiileiRtmiireB der Aisprach 

an? diese verwirkt? f^ie Üntprbringung der 
Erkrankten in einem Kraukenhans kommt 
bei Berechnung des Geldwertiies eines auf 
den nntersttttsenden Armenverband. Uber« 
greganfirenen Untentfitznngsantpmob nicht hi 
ßetraciit 

Inwieweit iVt (las 'Fin^.teitreii in einen Per- 
sonenzug oitne. gültige Fahrkarte ala Betrug 
sn betrachten? 

Betrriff der oberen Vervvaltanffsbehfirde im 
Sinne des ächlufsgatze» de« ^ 2 des Kom> 
manalabgabengesetxea Ton 27. Jnli \9^b . . 

Besteuerung der Einnahmen der Kisenbahn- 
verwaltnng aas der Verpachtung der Lager» 
scltuppen 

tU major ist „nnabwendbarer Zufall'* .... 

Haftpflicht der Eisenbahnverwaltvng f&r ün- 
fAlle, die einem Werlsstättenarheiter bei 
anrserhalb der Werkttfttte rorgenommenen 

Reparatnrarbeiten »■•torseii. Versclmlden im 
Sinne des § 8 dei Haftptlichtgesetzes vom 

7. Jnni 1871 

In welchem Jstadium eines gegen einen Beamten 
angestrengten Prozesses ist die Erhebung 
des Sonflikti anf Omnd det OeaMsee Tom 
18. Febrnar 1854 snliaalg? 

Umfang der Veniflichtnug des Eisenbahnnnter- 
nebmers zur Unterhaltung und etwaigen £r> 
Weiterung der aus Anlafs der Bahnanlage im 

Zuge öffentlidier Weire ancele^iteu Brücken. 
Zu.ständiekeit zur Knt.scheidung über die 
Zahlung der Kotten nachträglich anf Grund 
der Bestimmung in ^ 14 Abs. 2 des Gesetzes 
Uber die Eisenbabnuntemebmnnffen vom 

8. November 18ä8 hergestellter Anlagen . . 

Landespolizeiliche Anordnung anf Grund der 
4, 14 des Enteiy:nunH;sgeaetze8 und der 
Sj; 1 1 und 21 de» Enteignunirsgesetzes. Streit 

verfuhren. rnilanE: (irr Wegehaulast . . 

Fälschliche Aubringung eines Priifungsstempeli 
an Schienen ala urknndenflUiehnng . . . 

Vorzngsrecht der vor dem 1. April 1880 abgäbe 
berechtigt gewesenen Gemeinden gegenüber 
den Staate« n. t. w. Eisenbahnen .... 



l'flicht des Eisenbahuunternehmers zur Unter 
haltung der ans Veranlassung der Anlegung 
einer Eisenbahn auf Grund landespoli/eilicher 
Anordnungneuhergestellten öfTentlicben Wege 

Zwangsweise Ausführung von Wegebauarbeiten 
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Heranziehung des Fiskna zu den Kreinstenern. 

liecliumittel 

Herstellang nnd Uuterbaltnng der Bfirger- 
steige 

Ueberganc: «les Uiiterstütziingsansprncbs auf 
einen Arnienverband nach ^ 57 des Krauken- 
▼ereicbernngsgesetzea vom ib. Jwi IBSS . . 

Ein auf einem bayerischen staatsbalinbofe 

durch einen Eisenbahnnnfall im Dif iiste ver- 
unglückter bayerischer Postbeamter liat neben 
den ihm nach dein l'nfallversiclieruiig.ttresetz 
zustehenden keine weiteren Entacbödigungs- 
ansprOche gegen den bayeriacben Eiaenbafin- 
fiskus. ... 

Kan^s^\l/.n<<alnulenhang zwischen dem bei zer> 
siüreiiflen Explosionen entstandenen Schaden 
und den lit'i der Leitung und Beauf* 
üiciiti»;un£; fies Betriebes vorgekommenen 
Nachlä88it,'keiten oder Verseben. Freie 
Beweiüwnrdignng: im (legrensatze zu einer 
amtlichen partikularrechtlichen Kechtsver- 
mntbnng 

Reiniirnng öffentlicher Wege 

Das IJnt'allversicheruuKsgesetz schliefst den 
Rechtsweg flir die etwa gegen den Betriebs- 
Unternehmer zu erhebenden Sebadensersatz- 

anspriulien nicht aus 

„Uulall bei dem Betriebe" im äinne des Unfall* 
Tersieheningigeaetssea 

DitziplinanrerfabTen . . . . 

„Gesetzliche Ents* hiidigungsansprüche ge«,'en 
dritte" im Sinne des ^ 57 Abs. 4 des Kranken* 
▼eraieberungtgeaetses 

Einziehung nnd Verlegung Olfentlieber Wege. 

Verjährung 

Znlässigkeit des Bechtsweges und Passivlegi- 
timation fflr einen Rechtsstreit zwiaeben ver- 

Bchiedenen Ortskrankenkassen über die Zu- 
gehörigkeit eines einzelnen Betriebes . . . 

Umfang der Wegebanlast. Verfahren in Streit- 
aacben 

Anlegung nener Strafaen 

Pensionaantj^rflche eines Beamten, dem nacb 
Ablanf teinw Dienatzeit wegen im Amte 
▼erlibter DienttTergehen dnrcb Straflmbeil 

die bürejerlichen Ehrenrechte aberkannt 
sind; Kompeuaabilität dieser Fensions- 
aniprüelie 

Auslegung der 12 und 15 dca Banfineht- 
liuiengesetzes vom 2. Juli 1876 
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Nachträgliche Aenderang einer nach dem Haft- 
pflich^resetz znerkannten Rem« auf Grnad 
einer geset/.lichen Erhöhnug des Wohnnngs- 

äeldznschnsses für die heamtenklasse, der 
er Verletat« angehörte 

Gehaltsaiispnich eines aiiU'^entaeteten. im 
Wiederaufuahmeyerfabren treigesprocnenen 
Beiebtbeamten 

Berechtigung des Fiskus /.nr Theilnahme aa 

den städtischen Gemeindewahlen 

Frist für den Einspruch gegen die Heran- 
siehungzu den Oemeindeabgaoen. Einsprnch- 
stelle für die Landgemeinden Westfalens 

Zaerkennuiig einer Heute an den doroh Unfall 
Verletsten, deesen Arbeitsfähigkeit mir rer- 

minflert ist, ohne Zeitbeschränkung; Erfor- 
dernifd eines Vorbehaltes aaf ihre Min- 
derung oder Aufhebmig für den Fall Ter- 

änderter Umstände 

Heranziebang der Staatsdiener za den 6e- 
meiideabgiteii 

Versagnng der Banerlaubnlfa wegen fehlender 
Anaiedelangagenehmigang 

Ilaftpfliclit der Eisenbalinvorwdlrunir für die 
nach Ankunft am Bestimmungsorte auf dem 
Qüterboden eingelagerten GUter. Zeitpunkt 
der Ablieferung im Sinne des Art S96 des 
Handelsgesetzbacbs 

GeriditiitMid der Beamten, die nieht am 
Ort« ihrer dienatUehen Thfttigkeit wohnen . 



Ist der § 25 des Eisenbahn^eset/.es vom 3 No- 
vember 183Ö auch anf die Staatseisenbahn- 
unternehorangen anwendbar? Haftung des 
Eisenbahnnnternebmers für die Foleren des 
durch den Betrieb der Eisenbahnen veran- 
laCiten Sefaenwerdsna tob Pferden .... 

Klage auf Zurückerstattimg bereits früher 
getilgter oder verjährter öffentlicher Ab- 
gaben 

Ersatz der im § 6 Abs. 1 Ziit 1 des 
KrankenTenicherongsgesetzea beidehneten 
Leiitnngen ............. 

Nachträgliche Hindwong der in einem Haft> 
pflichtsfalle festgesetzten Rente wegen ver- 
änderter Umstänoe; Unanwendbarkeit im Falle 
einer dnreh Vergleich ItetgeiteUten Bant« . 

Kosten der Freilegnng einer neuen Strafse. . 

Zufuhrwege zu den Bahnhöfen. Umwandlung 
von Privatwegen in öffentliche Wege . . . 
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Wmm «hl bsleidigter B«tntor Tor Bvhcbnnf? 

(leR Strafantrages versetzt worden ist, so hat 
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Grenzen der Znstindigkeit dea Reichsver- 










sichernngsemts gegenüber den anf dem i>tatnt 
der Knsseneinriditungen beruhenden Beuten- 


1884 


889 


13. » 


OVg. 


StreitTerfabren in Wegebensaeben . ... 


1894 


1 764 

1 
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IL Kechtoprachuug. 



Ott«« 




lohalt 



1896 
17. Juni 
1. Jnli 

1. n 

29. Öeptbr. 



OYg. 



fr Oktober | Bg. 



14 • 
16. , 



&Kgh. 
RTA. 



1fr . • OVg. 

sn. » Bg- 
S. No?br. 



8. . 
fr . 



OVg. 

i Bg. 



7. • 
11. • 



14. 



OVg. 
Bg. 



OVg. 



RMntfBditsiplte 

Hentelltuig neier ttldtieeher SttftOi«B . . . 

Erriditiiiig toi 0«biidtii tt ttMen •tldtfiahen 

Strafsen 

Anslegnng des S 11 des Uesetzes über die An- 
leguntr und Verttnderoog von Strar^en und 
Plätzen in Städten und ländlichen Ortschaften 
vom 2. Jiiii 1875. Die ßefugnifs der Polizei- 
behörden zur Versagniifi; tod Bauten Ober die 
Fladiilinie besieht sieb siebt eaf biofie Um- 
sinmrag 

Inwieweit entsteht eine Klage ans privaten 
Vereinbarnngen über die Einrichtung des 
Fahrplan» bei einer dem Inhalt der Verein- 
barung widersprechenden Fesutellang des 
Fahrplans durch die ctMtliehe Auniehts- 
behörde? 

Zuständigkeit der HiateriegnngtiteUen snr £nt- 
scheidnng über «Ue Herautgabe einer hlater- 
legtea OeldsuDBe 

ZnsamnientrefreD von Invaliden- tind Alters- 
rente; Auslegung des § 29 Abs. 2 des Iute- 
lidittte ud AltersTersiehenugigesetMs . . 

Bemessxing der Beitrüge s« des KmkMikMsen 

und des Sterbegeldes 

Betrug; unberechtigtes Mitfahren auf dem Tritt- 
brett ^ee PertoDenwageBs 

Für HnchwagserBcbiidPii. die als eine Folge 
der staatlich oder deichpolizeilich genehmig- 
ten, sowie tecbniaeh fehlerfrei bereestellten 
Kisenbahnanla^re anzusehen sind, Kann der 
Eisenbahnnnternehmer nicht verantwortlich 
genaeht werden 

Inan!<prnchnahme einet Wegei fttr den Sffeiit- 

liehen Verkehr 

Ermittlung des vollen Werthes des Grundstücks 
bei Bnteignnng 

Zulässiekeit der Herabaetnag einer nach dem 
üaftpdichtgesetz zuerlnnaten Rente, wenn 
der Verletzte die Fähigkeit und Gelegenheit 
zu einem Erwerbe erlangt^ der bei der Fest- 
stellung der Rente nicht in Aussicht genom- 
men war 

Handhabung der Wegepolizei 

Der Schuir ?e^en Immissionen durch die nega- 
torische Klage 8teht dem Eigenthümer als 
solchen gegen jeden dritten zu, der in aein 

Eigenthum störend eingreitt 

Unterhaltung der Biirgersteige in den Städten 
der ProTini Saebees 



18M : 917 
1894 ' TO 

1884 m 



1884 M8 
766 



1884 
1884 

1884 

1894 
1884 



474 
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1884 WO 

1894 748 
1884 m 



577 

1884 7tt 



1895 4i» 
1884 76t 
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CrksnataiMM 
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1894 j 


971 


18M 
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UM 


laB 


1804 


679 


1896 


laa 


1896 


198 


1894 


972 


lü94 


970 






1896 


198 


1894 


1184 


1896 


146 


1896 


123 


lodti 


128 


1889 


199 


188S 


198 


1896 


139 


1895 


146 


18B6 


147 


1896 


868 


ins 


197 


11 





97. NoTte. 
7. Deibr. 

19. » 
90. . 



91 Jtamu 
26. . 
19. Fabnni 

14. 

7. Min 



OVg. 



OVg. 



9. April 


Bg. 


la „ 


n 


21. , 
2. Mai 

t- n 


OVg. 

rt 
fl 


0. , 


• 


u . 


• 


15. » 
11. Juni 


Rg- 


11. . 


• 


9. Jnli 


, OVg. 



AaslefipiiQg des § 14 dea 
3. November 1838 • . 



Stempelpflichtigkeit der sohrifüichen £rkli- 
mngeii Aber Trtehtkndit« 

StnIiMiMiaignigqifliaht 

Vertretung des Eisenbahnfiskus bei Aasflbnng 
eine« ihm sostehenden kommonalen Wahl- 
•dar StimBiMhta 



Inwitwdt ist Nichtbefolgung tHam amtUehen 
Auftrages nicht strafbar? 

Ums&onang künftiger Strafsenterraina inner- 
hftlb TOB FlttchtluiieB 



Haftung der EiseBbaliB Ar Foskttwiif d«r 

Lokomotiven ■ . . . . 

Zweck des § 8 Abs. 2 dea ?]nteignung:sgesetze8 

Der Umstand, daf« die Handluu^ eines dritten, 
die den j^efahrbringenden Zustand eines 
Grundstücks beaeitigte, als formell rechts- 
widrig festgestellt Ist, berechtigt den Be- 
sitzer jenes Grnndstflcks nicht dessen frühe- 
ren polizeiwidrigen Zustand wieder heran- 
•tailMi 

Haftung de» Betriebsanternehmers für die von 
der BerufsgenoBsenschaft gemachten Auf- 
wendangen ala Becbtafolge seiner straf- 
fi[ericbtlTehaii YBraräi^ttng wegen ▼•nlti- 
ricber oder fiührllaaiger HerbeuUbniiig des 
Unfalls 



Mittheiinng der von dem Magistrat beschlosse- 
nen Baufluchtlinie vor Zustimmung der Stadt- 
verordneten und der Ortspolizeibenörde . . 

Begriff der öffentlichen Wege. Leinpfade . . 

Zalässigkeit baupolizeilicher Vorschriften . . 

Erstattung der Koeten einer Krankenkaate flUr 
üeb«niuiine d«r KnmkenfQrsorge 

Beitragspflicht der an eine StraTse angrenzen- 
den EigenthUmer au den Strafsenherstellnngs- 
koaten 

Diszipl inarverfahr«B iUkdOr4BUg«ttnf6& dweh 

Vorgesetzte 

Rückstände an Unfallversicberungsbeiträgen . 

Werth eines mit Servituten belasteten Grnnd- 
■tttekt bei Snleigiiing 

Betrag bei Unteriuauig dar Bntwerthiug der 

Fahrkarte 



Streitverfahren über die Verpflichtung zur 
Binmoiig aiaea Waaaarlanfaa 
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OttMB 

dN 

ErkenntnlMes 


Erkennende» 

Gericht 


Inhalt 


gaag 


Seit* 




1891 










22. Septbr. 




Bescbränkuiij? des OrundeiRenthümers, nicht 
Uber die Flucbtlinie binans zu bauen . . . 


1895 


1230 




w 




Staatsbeamteiirecht der Beamteu bei Verstaat- 


189.'» 


1280 


19. Oktober 




Kosten der Widerklage gehören nicht zu den 
im SO des Enteignungsgesetzes erwähnten 


1895 


1230 


29. 


n 


, OVg. 

1 


KrankenunterstützuDgen erhalten auch Ver- 
gicherungspflicbtige, die bereit» bei Ueber- 
uabme der versiciierungspflichtigen Beschäfti- 


1896 


129 


ai. 


n 


1 

1 


Inansprucbnalune von Wegen für die öffent- 
lieben Verkehrseidenbabnzufnlirwege . . . 


1896 


124 


r.. 


Xovbr. 


1 


Gesetzliche Mindestleistungen der Kranken- 


1896 


132 


10. 


1» 


f a 

Hg. 


Anwendbarkeit der für die Beförderung von 
Gütern in unbedeckten Wagen geltenden 
Bestimmungen auf den Eisenbahntransport 


1895 


1Ü32 


14. 




OVg. 


Abgrenzung des Gebietes der Baupolizei . . 


1896 


127 


Ü». 


R 


n 


Die Entstehung ötfentlicber Wege. Rheinisches 


1896 


12D 


80. 






Erbreiterung: einer vor der Festsetzung der 
Fluchtlinie bereits vorhandenen Strafse . . 


1895 


lOSU 


7. 


Oezbr. 




Rechtsanspruch eines auf Grund des § 95 des 
Unfall versicherungsgesetzes entschädigten 
Verletzten auf weitere Entach&dignng an den 


1895 


1229 


10. 


n 


1 Lgr. 
Berlin 

1 

1 


Verpflichtung des Inhabers einer mit dem Ver* 
merk „Gültig für alle Züge" versehenen 
Fahrkarte zur Zahlung des Platzkarten- 
Zuschlags. Bedeutung der Verkehrsordnung 
als lex coniractUB für den Personenbeför- 


1895 


410 


10. 


« 




Iltn wAiidliino' pincT Rtädtischen Privatstrafse in 


1896 


126 


17. 




Rir 


XVCCII L-a ISk K^^CLI illC i CUDIUXI&ILBOOCU IUI UID 

Arbeiter der preufsischen Staatseisenbabn- 


1897 


834 


It». 


?i 


OVg, 


Verwaltungsstreitverfahren in Wegebansacben 


1896 


IM 


4. 


Januar 


ßg. 


Aufhebuug der Bestimmungen über das Wieder- 


1895 


664 


9. 






Gerichtliche Arreste im internationalen Eisen- 


189r> 


1229 


S8. 


» 


OVg. 


Krankenunterstützung und Armenpflege . . . 


1896 


130 


30. 






Veränderung und Verlegung von Land- und 


1896 


124 


2. 


Februar 


Hg. 


Gruudwasäerstand und Nachbarrecht .... 


1896 


623 
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1895 




4. FebiMT 


1 OVf. 




Bg. 

1 


14. • 


OVg. 


14. • 


m 


16- » 




«• • 


OVg. 






90. Min 


OVg. 


«. • 


ff 


aa . 


N 


9ß. Aoril 






OVg. 










10. Mal 


Dir 
Bg- 


1^ • ' 




14. n 


OVg. 


«. • 


• 


j 




1 

18. JOBi ! 


• 



Gewfthniig tob Vorflatb snr EotwisseniBg 
•iaer Lebignibe 

Begriff dei BefeehKftigtiogsortet bei Gewerbe- 

betriehen, in denen Arbeiten an wechselnden 
Orteu aufserbaib der Betriebsstätte aasgeführt 
werden 

KrulmiuiteretlltsQiig and Araieiipflege . . . 

Aushilfsweise ZahloDfif der T^nterstiltzans: durch 
die Kasse des Aofenthaitsorts für die Ter* 
tieherade Kiiae 

Bei unrichtiffer Bezeichnung: de» Gutes im 
Frachtbriefe liegt kein Frachtvertrag; vor . 

Voranssetxungen für die Eigenschaft eines 
Weges alt elaei dlflBBtlidieB 

Bateeiiidigang des Xletliere bei Baldgaangea 

Zalftssigkeit negatiTer Featateilttagsklagen in 
WegestreitsacAea 

Anliegerbeitrilge zn den StrafbealMidioateB in 

der Provinz äachsen 

Heransiehnng des Fislias an Kreisabgaben. 
Avslegnag des g 11 Abi. 8 der Xreiioiinnng 
Tom 18. Deaemter 1899 

Dlenstelnkomnien Terhafteter Reiehsbeamten . 

Cbansseemäfsige Unterhallung öfientlieher 
Wege 

Grenzen der Zulässigkeit dee SlreitverfUirens 

in Wejs'ebiiusacheu . 

Ertbeilung des Batikonsenses au Bauten an 

nenhergesteilten Strafsen 

Reisekosten der Staatsbeamten 

wie vor 

Zurttckerstattang soriel erhobener äteaern. 
Ziaaeniaepmen 

Beetimorang fttr Bflrgersteige 

Znl&ssigkeit der KollektiTrenendnag einer 

Mehrzahl von Frachtbriefen von einem 
Spediteur au einen Zwiachenspeditenr, 
der auf Orund dieser Frachtbriefe das ihm 
Übersandte, fQr versobiedene Destinatire be- 
stimmte Speditionsgnt an diese anter Bei- 
fügung? des betreffenden FinAtbrielb weiter 
besorgen soll 

Vorkanfsreebt sa Gunsten des Bestgrand- 
atfleka bei deaeen Tltellnng im Bnteignangi- 
Tetfeliren 
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1806 



1177 



1016 
180 



1806 
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1897 
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1886 


197 
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680 
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1171 


1806 


1167 


1896 


868 


1896 


121 


189ü 


639 


1886 


1170 


1896 


1178 
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1179 
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629 
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1886 
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1167 
1171 



1896 



841 

680 
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II. Rechtsprechiing. 



Datum 
ErkenntniMM 



|ErkanR»BdM 

Ooricht 



20. Juni 



1. Juli 



13. 



17. Septbr. 



OVg. 



21. 



26. 
3. Oktober 

2. Novbr. 



OVg. 



16. 



18 



4. 
19. 



Dezbr. 



OVg. 



Inhalt 



Eini^riff in das Postmonopol durch die von 
einem Speditear in einer Sammelsendung 
erfolj^te Uebersendung von mehreren Packet- 
begleitscheinen an seinen Korrespondenten, 
der deren Weiterbeförderung an die Adres- 
saten vermitteln soll 

Haftbarkeit der Eiaenbahnverwaltnng für Zoll- 

»lefraudation 

Unterhaltung der BUrgersteige in der Rhein* 
provins 

Herstellung von Einfriedigungen an öfifentlichen 
Wegen 

Verjährungsfrist fUr den Einspruch gegen die 
Heranziehung zu den sogenannten Anlieger« 

beitragen 

Bemessung des Anspruchs aus dem Reichs- 
haftpflichtgesetz. Einflufs des Umstandes, 
dafs der Verletzte zur Zeit der Verletzung 
sich in einer nicht einträglichen Erwerbslage 
befunden hat 

An8pruch des gewerbetreibenden Hiethers 
eines an öffentlicher ätrafse liegenden Hauses 
auf Entschädigung für Geschäftsverluste, die 
er durch im Interesse eines öffentlichen 
Unternehmens bewirkte Erschwerung des 
Verkehrs auf der Strafse erlitten hat . . . 

Wirkung und Bedeutung der polizeilichen Bau- 
erlaubnifs. Feststellung von Baufluchtlinien 

Räumung von Wasserläufen. Streitverfahren . 

Uebergang des Sohadensersatzansprucbs eines 
Eij?enthümers wegen Entwerthungdes Grund- 
stücks auf den Besitznachfolger r 

Die Anwendbarkeit des § )U Abs. 1 des Ent- 
eignungsgesetzes vom 11 Juni 1874 findet 
auch bei Theilentelgnungen statt und wird 
durch den Umstand nicht ausgeschlossen, dafs 
das Ersatz^rundstück nicht sofort in der- 
selben Weise und mit demselben Ertrage 
benutzt werden kann 

Ansprüche auf Mindestleistungen der Kasse in 
üuterstützungsfällen Erwerbloser . . . . 

Zulässigkeit des Rechtsweges für Entschädi- 
gungsansprüche der Unfallversicherung gegen 
eine Berufsgenossenschaft 

Heranziehung der Staatsbeamten zur Gemeinde* 
einkommensteuer 

Ersatzansprüche der Anlieger wegen durch 
die Eisenbahnanlage entstandener Ueber* 
schwemmungsschäden 

Räumung von Gräben. Zum Begriff eines 
Grabens 



1896 


346 


1896 


800 


1896 


1167 


1896 


1178 


1896 


1170 



Jakr- 



1896 360 



1897 325 



1896 
1896 



1178 
1176 



1897 538 



1896 984 



1896 1181 



1897 324 



1896 1181 



1897 534 



1696 1177 



C. Entscheidiingen naeh der Zeilfolge. 



166 




1886 
11. Deibr. 

11. » 



4. , 

SO. , 

1. Fetewtf 
1- . 



II. 

17. 

17. 



» 
» 



ft. Kln 



7. . 
18. . 
». . 



OVg. 



1896 ' 
4- Janaax ^ OVg. 



ff 



II 



Begteaenuig fiakaliieber Qebtede 



Verlegung und Einsieluiig tob Laad- and 
HeeritnliBOn 



BeriETwerksbesitzern steht auch Dach den Tor 
Eintritt der Gesetzeskraft des Allgemeinen 
Berggeseues Tom 34. Jani 1866 — G.*S. S. 
706— geltendoi Oesetien ein ÖBtsebidigongs- 
an»prncli für die ibneil fan Biliselfalle znm 
Schutze einer öffeeÜieheB Yerkebrsanstalt 
auferlegten Besehrlnkragen nieh* so. § 166 
a ft. O 

Emiittlurig des steuerbaren Einkommena . . 

Nichtanweodbarkeit des i^tiG des Znst&ndig;keita- 
■ gesetses auf die Unterhaitang eines Ufer- 
•ebntadaainis. ZuUssigkeit d«> SeckUwegs 

Verpflichtnng des Eisenbabnnnteniebinein nur 

UnterhaltUDg öffentlicher Wege 

Verpflichtung zur Instandsetzung eines von 
der Eisenbahn gekrenzteo, bei ihrem Bau 
; theilweise Teriegtei 6ffentliohea Wegoa . . 

ABfeehtnngifrist naeh § 06 des XiaBkeaTer- 
sichemngageaetscs 

Leinpfade an öffentlichen Flüssen 

UebertragUDff landespolizeilicher Befugnisse an 
die OrtepouaeibehStdon 

Yerlndening an 6ffentileben Streben .... 

Fortdauer der Ka^aenmitsliedschaft während 
des Besuges ?on JürsnKenanterstfltsnngen, 
wenn inawiseben das ArbeitsTerhlltnifii ge- 
löst ist 

Benatzung Öffentlicher Wege für Kleinbahnen 
oder PriyatanschluIiBbabaen 

Anlagen zur Abfühnnig des BegenwaMeri H 

den Bürgersteigen 

Gegen die Gehaltsfordenmfr eines widerrecht- 
lich entlassenen Beamten kann der Verdienst, 
den der Beamte durch mderweite Thätigkeit 
erworben hat, nicht iu Anrechnung gebracht 
werden - ' 

UnfallTersicherun^ der in landwirthsehaftlichen 
Betrieben beschäftigten Personen. Ueber- 
gang der dem Verletzten nnd seinen An- 

fehörigen gegen einen dritten /.astehenden 
chadensersatsansprttche anf die ent- 
sebidfgnngspiielitige Benfbgenossenschaft, 
auch wenn die Ansprüche nicht in einem 
Verschulden des dritten begründet sind . . 



189Ö \ 1168 



1896 1174 



189*5 936 
1896 1170 



1897 541 
189B 600 

1897 i 646 



1897 
1898 

1897 
1607 



838 
599 

324 
660 



1807 { 661 
1886 '■ im 



1806 i 1181 

1896 1179 
1896 , 1171 



1807 



1806 j 1166 
I 
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Datiia 




Inhalt 


lait^ 




im 






•Ml 


ErkMibilMN 










istK; 










26. Märx 


OVg. 


£iienb«iinzatabrwege. PoUxeiariUUg« StraDieii» 










18W 


1171 


tt. , 


II 




1886 


1174 






T)f*T 7wprk rfpr SlrftTflA hpirrAnyt dii.ii SfiTTitnt* 


















Gniiidttttek TorttterfOlireBdAn Straba . . . 


1887 

1898 


896 

818 


90. . 


• 


ADspruch der Beamten auf Urnzagakosten . . 


1887 


<87 


16. April 




Strafbarkeit des Arbeitgebers, der die Lohn- 
oetilgft, die er den von ihm \ erticlitrteD ab- 
















gesoffen hat, der Kmokenkasse Torenthllt. 




116A 






Begriff der Vorenthaltang 


1886 


90. 




Bianlnluiai alt im Sina« das Jagdraakta 


IflM 


1180 


» n 


• 


BafaeDBUg oat Kiagamit ui otanafaaaiiaB . . 


loBv 


iiav 


»• « 


» 


oeireiung aar inrastgTanaataaBa Tas aar 




1168 








1896 


8. HM 


» 




1897 


Käu 
040 


11' » 




UebertragoDg landespoliseiiicber Befügniue 
an dla ortapolualDalioraaB •>..*.. 




Ml 

aoi 






1887 


an 




Baatananuig 4av BaaMtasdiaBatwabragaB • • 


•OHA 
1808 




9. Joni 




Festsetzting daa Werthai Im Bataigmaga- 


1807 


WM 


18. . 


OVg. 


StreiUerfahreo, besUglicb der Bäamang tob 
QribaB «ad aoaiUgaa Waaaarliafaa .... 








1887 




SB. , 


1» 


Llagata Daaar dar XraakaaaataratlltiQag . . 


1807 


H8 


». » 


• 


Unterstützungen, die von der Polizeibehörde 




MM 






des Ortsarmenverbandes veranlafst sind 


1887 


1. Joli 




KoiumunalbeateaeruDg von Dienstgrundstucken 




110 






aad Diaaatwaaaaagaa dw Baamtaa .... 


1897 








544 


11. n 


o 




1897 


646 


11 . 


r 




1887 


548 


11. . 




Zaat&ndigkeit des Poliseiprlaidentea in Berlia 


1888 


! 

601 


& Septkr. 


■ 


Bestenernng der so einem öffentlichen Dienste 








oder Qebraaehe beatimmten Urondattteke. 




644 








1807 




• 






6« 




a 


Uebernanma aar wagaDauiaai oaroa anaa 




649 








1887 


18. . 


BVA. 


lat die internationale Eisenbabnichlafwagen* 










KvBOllBUuUt lU OrUoacl * crpUi Cli tC oüWClv 

lar Batrieb tick innerhalb der QraaaeD daa 


















Daataekaa Bddias vollsiebt, dar PriTat- 




! lU 






babnbertifsgenossenachaft beizutreten?. . . 


1807 




OVg. 


Verpflichtung daa Siiaabahnnntemehmers aar 


1887 


M6 
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Datea 



lahait 


z 


mm 




1897 




Haftpflicht des Empfängers für nach der Em- 
pfanff nähme des liates von dem Frachtführer 


1686 


146 


Verlast der Beamten* oder Wittwenpension 
wegen Unterschlagant? Amte tritt dum 
Bidt et», wenn nicht t^egen den Betmten 
vor eeiner Penpionirung auf Verlost des 
Amtes itrafrecbtlich erkannti oder eine da- 
rauf hinzielende Dieiipliianmierraeliiitg ein- 


1898 


868 


Unterhaltnng der von Eisenbahnantemehmem 


1897 


547 


Haftpflicht nach Mafsgabe des Uufallversiche- 
rnngsgesetzes bei dem Eisenbahnbetriebe anf 
einem aar KieafOrderong bestimmten Privat- 


1687 


841 


Die BUdug Ton Obaemaiei im Wegereeht 


1686 


807 


AndrobuDg einet ZwanganitUlt in Stnit- 


1898 


eo6 


Kosten von Eisenbahndorebittssen in Oeater- 


1887 


1090 


Verpflichtung der ABlieger einer Strefae in 
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Von welchem Zeitpunkte ab ein preufsischer 
Staatsbeamter in den Ruhestand versetat 
werden kann, unterliegt nidit der Enteehei- 
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Die Eisenbahn darf Anweisungen dea Sm- 
pfängers Uber Zellbefaandivng, die von denen 
des Absendnrt abweichen, nicht befolgen . . 
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Entschädigung nach dem Haftpflicht?esett vom 
7. Juni 1871 oder nach dem Unfallrersiche- 
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Anseblufs anderer Bahnen und Umfang und 
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Die Wegepolizeibehörde darf einen auf Grand 
des S 4 des Uesetzes vom Ii. November 1838 
beseitigten üleisüber^ang nicbt ihrerseits 
flir den öffentlichen Verkehr wieder in An- 
spruch nehmen 

Zusammentreffen der eigenen Schuld des Ver- 
letzten mit einem Verschulden des Betriebs- 
unteruebmers 

Zeitpunkt fOr die Erhebung des Konflikts . . 

Gebühren für die Benutzung vota Gemeinde- 
anstalten (Wasserleitungen u s. w.) .... 

Umfang der Kosten des Heilverfahrens, die die 
Berut°8)i(enos8enBchaft für das Mitglied einer 
Krankenkasse übernommen hat 

Der Eigenthümer kann die üebernahme des 

Sanzen Hauses verlangen, wenn die durch 
ie Enteignung aufgelegten Beschränkungen 
seinen einheitlichen Charakter zerstören oder 
seine fernere Benntzbarkeit beeinträchtigen 

Nachsteuer wegen zu geringer Veranlagung . 

Grenzen des Gebietes der Baupolizei und der 
Wegepolizei 

Wann hat im Gebiete des Allgemeinen Land- 
rechts die verletzte Ehefrau einen Anspruch 
auf Entschädigung? 

Weiterleitung der Dachabfallröhren Uber das 
Trottoir nach der Strafsenrinne 

Inanspruchnahme eines Weges für den Öffent- 
lichen Verkehr 

Ansiedelungsgenehmigung 

Entziehung der Erlaubnifs zum Betriebe einer 
GastwirtliBchaft 

Verjährung der Krankenunterstütznngsan- 
sprüche 

Haftung des Betriebsunternehniers. — Befugnifs 
des Prozefsgerichts zur Nachprüfung der 
Entschädigungspflicht der Berufsgenossen- 
schaft gegenüber dem Verletzten 

Benutzung öffentlicher Wege durch die An- 
lieger 

Unzuiässigkeit des Konfliktes gegenüber der 
Streitverkündung im Zivilprozefs .... 

Umsatzstener 

Eintritt des Käufers eines Grundstücks in den 
von dem Vorbesitzer gegen einen Nachbar 
wegen rechtswidrigen Eingriffs anhängig ge- 
machten Rechtsstreites, auch wenn das Grund- 
stück im Wege der Zwangsversteigerung 
erstanden ist 
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ansprach eines Krankenkassenmit^^lieds über- 
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Strafbarkeit des Arbeitgebers bei Zahlung des 
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Besteuerung der DienstrKnme der Staatseisen- 
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Starz in die zwischen den Schienen einer 
Eisenbahn befindlichen Löschgruben als Un- 
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14. , 




Ernennung zum Regierungsbaumeister und Be- 
schäftigung als solcher gegen feste Monats - 
besoldung umfafst nicht die Pensionsberech- 
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Kassirnng eines öffentlichen Weges durch die 
Feststellung eines Eisenbahnplanes. Zul&ssig- 
keit der Absperrung eines solchen als Zufuhr- 
weg weiter verwendeten, aber nicht mehr 
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haltung der im § 14 des Eisenbahngesetzes 
vom 3. November 1838 erwähnten Anlagen 
ist der Rechtsweg unzolilssig, soferu nicht 
ein spezieller privatrechtlicher Titel vorliegt 
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Ohne Datum 
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In den Fällen der §§ 47 und 48 des Ent- 
eignungsgesetzes vom 11. Juni 1874 liegt die 
auf Antrag des EigentliUmers des Urand- 
stUcks zu bewirkende Regulirung oder Ver- 
wendung der hinterlegten Entschädigungs- 
summe der Auseinandersetzungsbehörde auch 
dann ob, wenn ein ganzes (JmndstUck ent- 
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Inwieweit ist Benutzung von RetoarbilletB 
durch dritte Personen strafbar? 
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de» 
Reicbs- 
veriäiche- 
rnngs- 
amts 
No. 818 


Wenn eine schiedsrichterliche Entscheidung 
von einer Partei durch eine in Beziehung 
auf den Rechtsstreit verübte Handlung er- 
wirkt ist, die mit einer im Wege des ge- 
richtlichen Verfahrens zu verhängenden 
üifentlicheu .Strafe bedroht ist. so ist hier- 
gegen ein Wiederaufnahmeverfahren im Sinne 
des § 543 No. 4 der Zivilprozefsordnung zu- 
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A. Haoli Stoff geordnet. 
A. 

Abgaben. Erhebung einer Abgabe für Elsenbabnsendiingen ans dem Donete- 

gebiete für Zwecke der Bergwerksindustrie in Rufsland. 'MV.). 

— ErhoViuntr einer Abgahi> von den mit der Lodser Eisenbahn eiiigehenden Gütern 

AU tiuiiäteu der Stadt Lodz. ISM. 611. 

Erhebung einer Etoenbahnverkdirsabgabe fttr die Stadt Ronny. 18BB. 168. 

— desgl. für die Stadt Orcl. \m. 1053. 

— Erhebung einer Eisenbalinverkehrsabgabe für die Stadt Wjasma. 1895. 1238. 

— Erhebung einer Ergänz ungaabgabe auf Eiseubahntransporte von Brennstoffen 

und Salz in Rufsland. 18K. 1S88. 

— Eihebung einer Abgabe von den in die Station Woeikowo der Eisenbahn 

Sßysran— WjasJiia <'in- und aungeführten Frachtgütern. 1896 GHs 

— desgl. von den in die Stationen Lugansk und Tambow ein- und ausgeführten 

OAtenL 18B6. 812. 

— desgL für die Stadt Ufa und die Hftfen an dem Flfisaen BJ&laja und Ulk 18B8. 

1197. 

Abrechnung. Vertheihinpr der im direkten Verkehr erhobenen Fracht «i\tze 
anter die dabei betheiligten Eisenbahnen in Rufsland. 1889. 734. 1890. 146. 

— Benntaung der nuudiohen Bank bei der Abrechnung der Eisenbahnen. 18BB.796. 

Aerate. BemttaiiBg vwü GAter- und Arbeitrailgen dureh Aeiste undThierSrate In 

Rufsland. 1885 7-20. 

— Vergünstigimg für weibliche Aerate in Rursland bei Benutzong der Eisenbahnen. 

1891. llUo. 

— Oiginiaafelon des Intlichen Dienstes auf den russischen Eisenbahnen. t8M.400L 
Ankauf tob Elsenbahnen, s. Verdnignng. 

Anschlursbulinen Einführung allgemeiner Bedingungen fOr den Bau und 
Betrieb der Anschiufshahnen an Stationen der Staatshahn inBelgfien. 1880.297. 

Arbeiterversicherungen. Die Alters-, Invaliden- imd Reliktenversorgung für 
die ständigen Arbeiter der köuigl. bayerischen Staatseisenbahnverwaltung. 
18HH . 

— s. auch Wohlfahrtseinrichtimgen. 

Arbeitszeit beim Betriebe der Eisenbahnen und anderer Transportanstalten In 

der Schweiz. 1890. um. 

Aufsicht. Dienstreglemeut für die Regelung der Staatsaufsicht der algerischen 
Eisenbahnen. 18BS. $88. 
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Autäicht. \>ns Eistnl)alinaufeicbt«aiut (Railroad Commuoion Law) im SUüte 

New-Uaiup.Hhire. 1884. 54. 

— Die anderweite Organisation des Aufttchtsdlenstes Aber den Betrieb derlSsen- 

bahnen in Frankreich mi. 1882. t>5. 1883. 79. 1884. 387. 1886. 88& 

— Neuregelung der Staatsautsichi über die französischen Hauptbahnen. IflM. 1S7. 

— Einstellung von Arbeitakoutroleureu in Frankreich. 18M. 162- 

— OescbäftfltheUung bei der Staatsaufsicht äber die fransftsisehen fianptbabnen. 

1894. 108. 

— Dienstregirnient für die Regelung der ötaatsauf&tcht über die Hauptbahnen in 

Frankreich. 1885. 1046. 

— Neuordnong der Etsenbahnanfsicbft in FVaakreidi. 18M. 881. 

— Die Staatsaufsiebt ftber den Betrieb der italienlsehen Elsenbabnen. IM. 682> 

1886. 122. 

— Staatsaulsicht über die Eiseubuhneu in Italien. 1887. 311. 

— Dienstvorschriften fOr das italienische Eisenbidin*GeneraUnspektonit. 18M.11H9U 

— Die Staatsaufsicht über ili« Trnmbahnanlagen in Italien. l?ff*ß. 201). 

— Vorlag«' der von F.isenbahugosell.Hchaften abgeschlossenen Verträge bei dem 
russiiichen Ministerium der Verkelir»wege. 1885. 230. 

EinsetBung von Behörden fHr die Kontrole der Einnahmen und Ausgaben der 

russischen I'rivateiscnbahnen. ISS-V :^'l. 770. 

— Aenderungen der Vorschriften bezüglich der von den Eisenbahn verwalton^ea 

in Hufsland zu ersutten<ien Berichte. 1886. 269. 434. 

— Die in jedem Herbst Torannelunende Untersncbung des bauliehen Zustanden 

der russischen IVivatbahnen. 1887. ]'.',!'. 

— Rechte und Pfiichteii der bei der Beaufsichtigung der russischen l'rivatbahuen 
beschilftigten Unterinspektoren. 1887. 618. 

— Verpflichtung der russischen Eisenbabngesellschaften nir Voriage ihres Betriebs- 

etats. 1887. rt73. 

— Staatsaufsicht über die 1'hutigkcit der niHsischen EisenbalwgeseUsdiaften in 

Bezug auf Tarifwesen. 1887. 872. 

— Zutfaeilung eines Dirdctors aus dem russischen Flnansmlnlsterium cur Ver- 

waltung der Wcichsdhahn. 1888. 410. 

— Polizeiaufsicht über die Zweigbahnen der Iwangorod— Dombrowaer Eisenbahn. 

1888. 417. 

Kosten der StaatsauMeht Aber die russischen Kebenbaimra. 1889: 141. 

— - Errichtung oinor Abtheilung für die Prüfung der .Tnhresrechnungen der Privat- 
bahnen, die in iiufsland einerbe8onderenKontrolenichtunlerworfensiiitl.l89I.74*>. 

— Beförderung von AufHiclit«beauiten der Kreisbehürden auf ELseubahuen in 
RnllRland. 1888. 44a 

— Staatliche Kontrole der Einnahmen und Ausgabm der Privatbahnen in BnCi- 

land. 1892. 678. 

— Betitätigung der Besetzung der Oberbeaiuten»teUen bei PriTalbahnen durch die 

russische Regierung. 1888. 680. 

— Staatsaufsicht über die Ki«4enbalmen in Kufsland. 1892. 1242. 

— Dienstanweisuug an tlie den ruH8iiichen Direktionen der Privatebenbahnen bei- 
gegebenen Begierungsvertreter. 1868. 794. 

~ BnndesgeseiE über das Becfanungsiresen der ISsenbalmgesellschaften der 

Schwei/. 1883. 417 1881 165. 

— s. auch Organisation. 

Ausfuhr. Regelung der Kohlen- und Salzausfubr aun dem rusHischen Donetz- 
beeken. 188S. 1063. 

Austausch zwischen dem französiNchen Staate und der Pari»— Oittins-ElseBbalm» 
gofteUüchaft. 188S. 3&4. 1806. 153. 
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B. 

Bahahoftumbau. Umgotttaltuag der Bahnanlagun innerhalb des Festungs- 
gebietea der Stadt Cöla. Utt. 390. 

— Nachtragaetat fiir 1. April für I'reufsen. 1883. 299. 

— Anlage eines Zentralbahnhofs in Brest-Litowsk. 1885. 507. 

Bahnordnung für die Ni'betiVi.ihnt'n I>tMifsohIand8. 1892. 1239. 

Bau. Nonnen für den Bau uu«l die Ausriitütung der Hauptbahnen Deut!>chland8. 
ISn. 1889. 

Ba u a u s f ahrnngen von Eisenbahn«! durch die BetriebageaeUadiafteii in Italien. 

IfiOK. 438. 

Bau und Betrieb di-r KongoriHonbalin in Afrika. Is^M» 4fi3. 

— einiger Eisenbahulinlea im Kap der guten Hoffnung. 1888. 926. 

— nener Eisenbahnen in Brasilien. 1888. 295. 

— der Eisenbahn von BueDaventnm nach Maniaales in den Vereinigten Staaten 

von Columbien. 1891. 562. 

— einer Eisenbahn von Lima nach Fisco in Peru. 1896. 648. 

— neoer Eisenbahnlinien in Unignav . 1888. 131. 1888. 607. 

— einer Eisenbahn in Vone/.iu la lim. 12:^9. iSn. 1288. 

— Anlage von Eisenbahnen in .lapan. 1893. 1.58. 

— einer Eisenbahn von Freiburg durch da.s Hülienthal nach Neuutadt in Baden. 

188B. im 

— einer Eisenbahn von Seckbach über Buchen nach Walldürn in Baden. 1884. 877. 

— Zweigleisiger Ausbau der StaatseiMenbalinen und VennehningdesFahnnnterials 

in Bajem. 1880. iu. 673. 189«. 155. 

— von Bahnen lokaler Bedeutung in Bayern. 1868. 854. 

— 8taat8vertra>r zwischen Bayern und Württemberg über Herstelluii>r einer 

weiteren Verbindung zwischi-n den beiderseitii^en Stiuitsbahnen. 1896. 366. 

— der Eisenbahn von Sistov— Soha— Kustendii in Bulgarien. 1883. 3U6. 

— der Eisenbahn von Tiaribrod— Sofia— Vakarell in Bulgarien. 1885. 866. 6ia 

— Staatsvertrag zwischen Deutschland und Dftneiiuirk. betreffend die Eisenbahn 

von Heide über Friedridistadt, Husum und Tendern nach iübe. 1888. 201. 
8. auch 157. 

— einer Elsenbahn von Mamesund nach Mesnedö nebst Hafen daselbst und einer 

Daiii[)flUireverbindttng swisehen diesem Hafen und Orchoved In Dsnemaik. 

1881. m 

— einer Dampf flUxreverb lud ung über den groliien Belt u. s. w. in Dänemark. 1881. a09. 

— EisenbahnneulMtaten fttr Rechnung des dänischen Staates. 1888. 166. 

— ▼OB Eiseoibabiien «nf der Insel Corsica. 1888. 614. 1881 167. 

— italienie;chnr Eisenbahnen von Arezzo nach Stift. 1868. 560. 
von Basaluzzo nach Frugaroio. 1886. 573. 

— — von Beaana nach Oggione. 1884. 591. 
von Biella— Sagliano— Mioca. 1888. 447. 

— — von Boloi^na—Budrio— Porte M:i<r^iore und Abxweignng Ton Trebbe nach 

Medicina und .Madsalombarda. 1883. 79. 
«— — von Camposampiero nach .Vlontebelluna. 1884. 583. 
ron Gastetlamare nach Cancello. 1881 54. 

— • von Stadt nach Station Cerignola. 1880L 788. 
— von Cos.sato nach Strona. 1882. 447. 

•~ — von Cremona nach Borge San Dunuino. 1884. 53. 

von Doi^iiil nadi X<nMiiiero. 188B. 666. 

von Fano nach Santa Baibanu 1886. 418. 
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Bau und Beirieb italienischer Eisenbahnen von Fo»sano— Mondovi— Clera 

1883. 79. 

— — Yoa Mariane nach Cantü. 18M. 480. 
Yon Hondena nach Vignola. 1885. 623- 

von Monza nach Bt'zano <li Hrianza. tBSBi. 78. 

— — Neapel— Pazzuoll—Cunia. 1884 54. 

zweier Seilbahnen in Neapel. 1867. 186. 18B8. 998. 

Ton Novaia nach Saronno. 1884. 54. 

— — einer Seilbahn von Station nach Stadt Orvieto. 188ft. 606. 
von Padua nach Chioggia. 1887. 135. 

— — von Palermo— Misilmeri—Corleone. 18BB. 801. 
Ton Panna~6uafltaila— Sazzara. 1888. 8(M. 

— ^ von IMnernln— Tnrn<' Pcilice. 1881. 449. 

— — von Heggio d'Kmilia nach Guaatalla. 1884. 489. 
von Reggio— Correggio— Carpi. 18BC 488. 

— — Ton RIvarolo-Canavese nach CasteUamonte. IMk. ftTS. 

— — von Rom nach Neapel. 1882. 447. 
vou Rom nach Remi. 1888. 293. 

— — von Rom nach Segni. IflW. 996. 
Ton Rom nach Viterbo. 1889. 7.38. 

— von Sassi nach Snperga. 18S3. 41«. 

auf der Insel Sardinien. 1885. 507. 1886. 841. 

— - — von Savona nach Bra. 1884. 187. 

von Seandiano nach Sa.Hsuolo. 1884. 490. IfltOl 1086. 

— Schio nach Tom'>)elvicino. 1884. 252. 

von Schio nacli Piovene mit Verlängerung nach Arsieru. 1884. 262. 

von Subiaco nach Mandela 1891. 296. 

von Susiare nach Ferrara. 1888. '»r>!i. 

von Terrannnvn 'Sardinien! nadi (\v\u Golfe von Aianci. 1881. 446. 

von L'dinc - l'almanova— Portoguaro. 1883.569. 

von Udinc nach Cividale. 1884. 691. 

von Yaldagno nach Recoaro. 1886. 706. 

von Verona nach Caprino. 188B. 572. 

Aetna-UmfühningHbalm. 1800. 349. 

Biella-Sagliano-Balma. 1889. 612. 

BleUar-Coiiato— VaUmosso. 1890. 512. 

Biella— Occhieppo— Monprando. 18801, 512. 

Rom— Viterbo. 1888. 438. 

Varese— Porto Ceresio. Iflift 678. 

San Ellero— Vallombrosa. 1892. 879. 

— — Tortona -Ca.'<teInnovo Scri^na. 1894. 4W. 

Bari— Locorotondo und Copurso— Palignano. 18B6. 1002. 

durch den Simplon. 1807. 868: 

Staatsvertri^ «wischen Italien und der Schweis betr. dl« fflinpimibaha 

1897. 571. 

_ _ von N'icenxa— Treviao, Padua— Laasano und Vicenza—Thion«— Schio. 
1898.834. 

Aufwendungen für Eisenbahnneubauten und Ergllnsnnfbuien, la..<tiMM 

18M. 1189. 1897. 557. 1890 'MV,. 

— Ausführung von Eisenhalineu. deren Bau in Gemftfsheit de» Oesetxes vom 

27. April It^Hö den EisenbahnbetriebageseUsdiarten in Italien übertragen wordsa 
ist 1886. 432. 

— Eisenbahnneubanten in Italien. 1887. 618. 761. WM. 606. 
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Lu und Betrieb. A.asb«v einen Theiles «li r Linie Oaeta— Spttanlfte in Italien 

/u einer Eisenbahn erster Kateuorif. 18Si>. -iT). 

Umbau der schmalspurigen Kisenbalin von Keggio Uber Scandianu nauh 
Sassnolo (Italien) in eine normattpniige. 18MI. 1066. 

Aufwendungen für Eisenbahimeubauten und ErgSnaungsbauten in Italien. 
18»4. 11M1». 1S5»7. H.". 1898. 37Ü. 

Bestreitung des tiir tiea Bau der Arlbergbahn eintretenden Erl'orderuisse» 
(Oesterreich). 188a 87. 188^ 78. m. 1884. 978. 

der BoHnathalbahn von Zenika nach .Sarajewo in Oe^^terreich-Ungani. 1881.321. 

Aii-ibau der gali/.ischen Transvcrsalbaiui. 18!4i. 174. 17.'). 

Ausbau der KreuiHthalbahn: Ilenitelliiug von Abzweigungen der gaiizischeu 
Trantyenalbahn; Sicherstellnng der EidenbahnTertHndung dnreh Bffhmen und 
Nfahren. 1882. 352. 

Krrichtunfr einer Trajektanstalt in Bregenz n. stt'rrt irhi. 1883. niG. .W. 
Herstellung einer Abzweigung der Istrianer .Siaatsbalm von Herpelje naeh 
TViest 1888. 852. 1888. 568. 

AuHbau der Dalmatiner Sta^itsbahn von Siveric nach Knin. 188B. 5ft8. 
Ausbau dar Kisenbalin .Stry— Beskid. 18851. 
Ausbau der biduniseli iuiUiriMchen TransverHalbahn. 18M. 160. 
Konaeasionirung der Elsenbahn CsAoza— ungarische Landesgrenxe. 1881. I6S. 

Ausbau der MunkAe/ Beskider Eisenbahn. 1884 ir»r,. 
Herstellung einer Ki-*enhahn von Mostar nach Metkf>vie'. 1884 251. 
Herstellung einer Eisenbahn von Doboj über Dolna-Tuzla nach Snuinkau. 
188B. 708. 

Konzessionimiig und Subrentlonirung der Bihaer und BMcAser Lokalbahnen. 

1885. 7«>^. 

Auübau und K.onzei»sionirung der Matraer Lukaieiäunbahn. 1885. 709. 

der Verbindungslinien zwischen Stationen Ssered und Galgon— Llpotrar der 

Waagthallinie der o8terreichisch-nngari sehen Staatsbahngesellschaft. 188R. 718. 
Anschliirs der iistfrri-ic-hiseh-ungartselien und der rumänischen Eisenbahnen bei 

Sucza\va-It/.k,any und Burdujeni. 1898i. l.V>. 

AusfBhrung öffentlicher Verkehrsanlagen in Wien. 180B. tOSft. 18M. 682. 
AuBbau des oldenburgischen EisenbahnAetses durch Bahnen untergeordneter 

Bedeiituniur. 1891. I7f<. 
Die im Jahre itsJKi und l^iiii .sieher zu stellenden Baluien niederer Ordnung in 
Oesteneich. 18IK. 1041. 1888. 1188. 

von Eisenbahnbrticken in Rnuiänicn IJ*<5. 358. 510. 
von Lokalbahnen in Runjitnien. 1895. i-_>:{,'). 

einer Eisenbahn von Station Tischoretzkoi iler ICisenbalm Kostow— Wladikaw ka» 
nach Noworossisk in Rnfsland. 188B. 609. 

Uebertragung des Baues und Betriebes der Bogorodskischen Zweigbahn an die 

Orofsi' Hus«i>irhe Eiseiibahngesellschaft. 1885. 719. 

Anschiufs der Eisenbahn Iwangorod— Dombrowo an die ausläuditiCheu Bahnen 
und der Bau einer Zweigbahn nach den Dombrowoer Steinkohlengraben. 
1888. 370. 

einer Eisenbahn von Jaroslaw naclj Kostroiu. 188fJ. 707. 

Umbau einer Strecke der transkaukasischen Eisenbahn. 1886. 646. 

Fortsetzung der transkaspischen Eisenbahn bis Samarkand. 1887. 444. 

Anlage von Nebenbahnen in Rufsland. 1887. 768. 1888. 296. 

der ITman'schen Zweigbahnen. 1888. <)2J. 

der Ural— Wolga Eisenbahn. 188». 141. 

einer Nebenbahn von Scbadrinsk nach der Station OMtrowska der Eisenbahn 
Jekaterlnburg— Tjumen. 1888. 922. 
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Bau und Betrieb. Bauton rltT Südwestbahnen. 188&. 923. 

— von Zweigbahnen der Hjä«an— Koslower Eisenbahn. 1889. 99S. 

— Betrieb der EiBenbahM Brest— CSiolm und Sjedleta— Malkin. ISMi 840. 

— Betrieb der Petersburger Hafenbahn. 1890. 350. 

— der schmalspurigen Nebenbahn von Bolschaja Ochto noch Irinowka. 1890 Mi 

— Uebertragung von Kisenbahnneubauten an die russische Südwestbahnge^eii- 

sehaft im. 957. 

— Nebenbahn Odessa— Ovidiopol. 1881. 957. 18M. 119G. 

— einer Nebenbahn durch die Schuja— IvMiowaer EisenbahngeseUaehaft. 188L 

1162. 

— der Balm Kursk^-Woronesch und sweltes Gleis Kmk— Kiew. IflH. litt. 

— der Bahn Rjäsan— Kasan und Erweiterung Moskaa—misan. 1891. 1164. 

— der Bahn von Wladikawkas nach Petrowslc und ErweUemog der WiadikAwkaaer 

Bahn. 1891. UW. 

— einer sehmalspnrlgen Nebenbahn durch die Kursk— Kiewer Bahn. 1891. Il6^ 

— TOn Orenburg nach Iletzko. 1891. 1165. 

— Ausbau des /vveit(>n Gleisc!^ auf der Strecke Wjaamar— Kubihka der MoakMi» 

Brester Ei^eubalm. 189:2. 1040. 

— der Nebenbahnen in Bofsland. 1888. 158. 

— Bau von Häfen und einer Fahre über die Wolga bei Sarautw. 18nL IM. 

— einer Eisenbahn von St. Petersburg: nach SestrocHzk. IMÖ. löl. 

— einer Eisenbahu von Station Kawkaskaja nach Stawropol. 1883. 1198. 

_ einer Eisenbahn Ton Rftlsk-Borowskaja nach Bijansk und WeroaeU»*-8ei«di- 
naja Buda an die Kursk-Kiewer Eisenbahngesellschaft. 1891 165. 

— Anschlufs der NowoHalitzky Zweigbahn an das österreichisch-ungariaehe Eisen- 

bahnnetz. 1894. 40b. 

— der Eisenbahn Sehadrinsk—Ostrowsk. 1881 1186. 

— der Eisenbahn von Brjansk aus. 1894. 1195. 

— der Verbindung-sbahn /.wi.schen Tambow — ^Kamüschinsk) Ssysran — WJasmn und 

Moskau— Kasan. 1894. 1197. 

— der Eisenbahn Welogda— Ardiangel. 1888. 4d4. 

— einer Eisenbahnfähre über den Baikalsec. 1885. 1237. 

— Erweiterung; des Unternehmens der Wladikawkaser Eisenbahn. 1895. 1228. 

— » , BP liybin»<k— Bologojeer Eisenbahn. 1888. 387 

— m n m n Klew— Woronesdier Eisenhahn. tSM. SBB. 

— - n n Moskau— Jaroslawl—AxehangielarSiMBiakB. 

1896. :i86. 1897. 1237. 

— Bildung einer Aktiengeseilschatt tur den Beirieb der St. Petersburg— Sestrorusk 

Eisenbahn. 1888. 889. 

— einer Eisenbahn im HegierungsbeBiik Simbirsk doroh die Moakai-SMnMr 

Eisenbahngesellschaft. 1897. IHG. 

— einer Eisenbahn von .Saweiino der liybiusker Eisenbalin nach KA^hin 
.1807. 187. 

— von Petrowsk nach Derbent. 1897. 364. 

— von Derbent nach IJaku. 1897. 1013. 

— > Erweiterung der liybiusker Eisenbahn. 1897. 1237. 

— Erweiterung der rassisehen 8ttdos«l(»ahnen. 188& 152. 

— einer Eisenbahn von Pawelz nach Moskau. 1896. 15-2. 

— einer Eisenbahn von Dankow nach Sinolensk. 1898. 153. 

— einer Scliienenverbindung zwischen Statiouen im Donetzgebiet. 1886. 153. 

Beamte. Verwendung von Eisenbahnbediensteten in Kriegseeitai in Kufsland. 
1880. 1088. 

— NebenbeschAftigungen der mssisehen PriTatbahnbeamlen. 1888. 88L 
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Beamte. Die arheitsunflhig gewofdenea eldgenSsaiMhen Beamten und An- 
gestellten. 1891. 387. 

— Bestimmungen über die Befälügung der EiHeubahnbetriebsbeamten im Deutsclien 

Reich. iSM. im 

— Vorschrifttni für die Annahme .\iis1)il(iunj^ und Prüfung? der Anw.'irtor für den 
niederen Eiitenbabn- und Telegraphendienet iu Württemberg. 1898. 146. 

— desgl. fBr die Unterbediensteten des äufseren Eiflenbahnbetriebsdienetes. 

180a 882. 

Be a in t (> n V e r h ii 1 1 n if se der grofiBliers.mecklenbai^chen Staatseisenbahnbeamten. 

I8Ü0. G87. 693. 

— Die Dienstverträge und die rechtlichen BeKiehungen der Eisenbalmbedienstetcn 

and der Eisenbahngesellschaften In Frankreich. 18IHL 669. 
Bedingnlfshefta Die Ermlehtigung der Staatareglemng fai Belgien sur ielb> 
»tflndigen Abunderang Ton BkBstimmungen der BedingnÜUiefte der Piivat- 

bahnen. 1882. ^56. 

— Oeuehmigung eines Nonnalbf^dingnifaheftes für Lokalbahnen in Frankreich 

(eaUer de« chaigea type). 1881. 447. 
für Stratebahnen. 1881. 447. 

Befor'h rungsdienst auf den mit Dampf betriebenen Eisenbahnen in BuXsland. 

Bekaiiutmuchungen. Aushtingeu privater Bekaimtuiachungen auf Eisenbahnen 
in Bufsland 1887. 444. 

Beschädigung. Die protokollarische Feststellung des Verlustes oder der 
Bfschiidigung der auf den Eisenbahnen in Rufsland befSrderten Gttter. 

18«U. 10845. 

BesttMUTunf? der Ei«cnbahnakti<Mi in Uufsland. 1887. 313. 
Betrieb der Nikolaibuhn. 1891. llt>5. 

— Vorseluriflen fOr den terlmischen Eisenbalmbetrieb in Rufsland. 1886. UI09. 

Betriebsordnung für die indischen Staatsbahnen. 1888. 1041. 

— für dio HaupteiHenbahnen Deiitscldand!*. 1892. 

Bet r iebsreglement. Abänderungen des Betriebsreglements des Deutschen 
Reichs. 1888. (KM. 1889. 724. 1892. 1239. 

— Abänderungen des Betriebsreglements in Oestenreich-Ungam. UM. 199. 168. 

18S1. .->1^^. r,l<l. ISRI. 4j^. 1885. 717. 1886. 706. 

— für Oestirreich-rngam. 1898. 147. 1898. .h;U. 

— l>ansportreglement der schweizerischen Eisenbahn- und DampfsdüfPanter- 

nehmungen. 1868. 881. 
Betrieb.süberlassung der Linie Turin Torre Pellioe und Biicheresco— Barge 

an die italieniHchi' Riscnbahnbrigade. 1H91. Wh?,. 
Bewachung. Vorscbritten über die Unterhaltung und Bewachung der Eiseu- 

iMlmen in BolilaBd. 1888. 861. 
Bibliothek. Einrlehtung und Verwaltung einer HauplMbllothek tan Ministerium 

der öfTentlichen Arbeiten in Belgien. 1881. S92. 
B i 1 1 e t H. Fahrkarte. 

Brümsen. Ausrüstung der Züge mit kontinuirlichen Bremsen in Frankreich. 
1886. 606. 

— BinfOhrung durcligchender Brenisrn in Frankreich. 1886. 430. 

— Anwendung durchgehender Luftdruckbremsen in russischen Personensügen. 

189U. 706. 

— Ausrüstung der Eisenbahngflterwagen mit selbstwiifcenden Biemsen in Rufa- 

land. 1888. 1496. 

Ifi 
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Brenninatcrialicn. Erhöhung den Vomths von BremunaterUlien Mf der 

Moskau-Brester Eisenbahn. 1887. iTtS. 
Buchhandel. Verkauf von Prefserzeugnissen auf russischen Eisenbahnen. 
1882. 680. 

Bürgschaften. Oenebmlgung eines Vertrages (irischen dem französischen Staat 
und der Paris—Liyon— Mittelmeefbahn Ober Bflekaahhing der Garantie* 
suachüsse des Staates. 18B6. 876. 

C. 

Cb o Icru. Mafsnahinen gegen Wcitcrverbreitong der Cholera auf den Eisrabahnen 
in RuXsland. 1882. 1040. 1893. 7U6. 

D. 

Danipffilhre über die Meerenge von Messina. 1898. 677. 

Dauipfkesscl. Die Kessel der Tramwaylokomotiven in Italien. 1881. 810. 

— Zusammenstellung der gesetsllchen und poliaellldien Bestimmungen Uber die 

Anlegung, Prüfung und Revision der im Eisenbahnbetriebe rar Verwendung 

kormnenden Dampfkessel in Preufsen. 1883. 1.%. 

Dampf wagen. Versuchsweiser Gebrauch von Dampfwagen mit eigenem Motor 
und von leichten Tenderlokomotiven» die einen oder mehrere Personen- 
wagen ohne Einstellung eines Schnixwagens befördern, in lYankr^ch. 

IS80. 130. 

Diebstahl. Verhütung 'von Dit hstilhlen an den von den Eisenbahnen in Bafe- 

land zur Befiirderung angenommenen Gütern. 1889. 923. 

Disziplinarstrafen. Verwendung der Diszipllnarstrafgeider in Rufsland. 

1886. 575. 

B. 

Einfuhr. Behandlung solcher aus dem Auslande nach Bufsland auf der Eitien- 
bahn ankommenden Güter und Qepäckstftcke, auf denen noch Zoll- und 

Frachtgebühren hatten. 1890. lOHti. 
Eisenbahnausschufs in Frankreich. 1893. 15G. 1890. oSi). 

— Einsetzung einer Kommission mir Prüfung der Eisenbahnverhttltnisse initalifn 

1887. m. 

Eisenbahnbrücke Aber die Donau «wischen Thumu-Seveiin und Cladowa. 

1898. Gi25. 

Eisenbahngexetz. Bundesgebiet/, der Vereinigten Staaten von Amerika vom 
4. Februar 1887 und 2. .März 1889 betr. Regelung des Verkehrs (Interstaie 
Commerce Law) 1888. 485. 1887. 888. 1889. 408. 808. 994. 

— in Tnnada Tom 22. Mal 1888. 1889. 468. 18801 906. 

— in Bayern. 1889. 920. 

— in Bulgarien. 188S. 866. 

— Allgemeines Eisenbahngeseta vom 14. Sept^ber 1888 im Staate New-Hampshire. 

1884. 56. 
*- in Dänemark. 1897. 43(). 

— - Reform des bestehenden französischen Eisenbahnsystems und die Feststollunis 
der Bedingungen, unter denen Eisenbahnen ra bauen nnd an betreiben 
sind. 1888. 196. 
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Eisenbahngeiets. Verträge /wischen dem ftensösischen Staat und den groften 
Eisenbahngesellschaften. 1884. öl. 

— betr. die Beförderung vou Personen und Gütern auf den Eisenbaimen und 

Klrinbahnen in Prankieicli. 18M. 1014. 

— EiMnbahn* und KanalTerkehrtgesetK in Orobbritannlen. 1881 480. 1889. 418. 

1888. 389. 1889. 1. 

— Aenderung von EisenbahugeBetsen und andere Gegenstinde in Grofsbritannien. 

1800. 345. 

— Das itaUenlsdie Efsanbahngeseta vom S7. April 1888 und die neuen Betrieba- 

«beriaMungirertrlge. 1886. i4i. 364. 1880. 69. 

— vom 8. November 1838 in Preufsen. 1888. 797. 

— über die Bahnen unterster Ordnung in Preufsen. 1882. »}6H. 

— AUgeuicinea EiHcnbahngesetz in Kufsland. 188&. 624. 643. 1886. 574. 844. 

— Aenderung der Bestimmungen des allgemdnen rnasiadien I^MobahngesetKes. 

1888. 181. 1888. 188. 18a 188ft 109a 1099. 

— in der Schweix. 189S. 946. 1190. 1894. 405. 1888. 1095. 
Eieenbahnpoli/rigesctz in Belgien. 1888. 875. 

— in Frankri'irh. 1H97. 5H1. 

Eiaeubahuratli. Bildung einer ständigen luteresaenvertretuug bei der Eisen- 

babnverwattong in Baden. 1888. 898. 
~ in Beyeni. 1881. 908. 

~ im Königreich Danemark. 1887. 133. 

— Neugestaltung den „berathcntlen FÜHcnbahnauistifhuHsc^'- in Frankreich. 18M.58. 

1887. 87ü. 1888. 118. 1880. 344. 1883. 150. IIUI. 1806. 6m. 1888. 1410. 

— im Qrofthenogthvm Hessen. 1881. 485. 

— Errichtung eine» Rathes für Ei>*enbalintarirangelegenheiten in Italien. 1886.267. 

— Geschftftsleitung für den ()))ert'?i F,i!4LMibahnuus!*churH in Italien. ls><7. 441. 

— Einrichtung eine« Laude»ei8eubahnrathes in Mecklenburg. 1890. Oül. 

— CtoschftftBordnung für den Staatselsenbahmrath in .Oesterreich. 1888. 619. 

— Einsetzung von Bczirk.seidenbahnrüthen und eine» Landi-KeiHenbaiuurathes-fttr 

die Staatst'iscnbahnverwn Illing in I'rrufscn. I8S0. -üi."». 18S2. 170. 

— > ICineet/.ung eines KisenbainiratlieM in Kufälauii. 1885. 624. 643. 1888. (3U6. 
~~ im Königreich Sachsen. 1881. 488. 

Eisenbahnsachen. Beliandlung der Eisenbahnsachen bei den oberen Behörden 
in Rufiland. 18BB. 678. 

Eisenbahnschuldrecht. Verordnung über das Eisenbahnschuldrecht in Portu- 
gal. 1H»4. llsM. 

EiBcnbahnsrliuli-, tt'( lini>-i ht' in Kuft^lami. ISiH. <>r>7. 1892. 44<). 

Eitienbahnverorduungsbiatt. Gesetze, Staat» vertrüge, Kon^cösiunäurkunden, 
PriTilegien, Beturnntmachungen des Reicbdcanslers und Erlasse fttr das Deutsehe 

Reich und Preufsen nach dfui preufsiNchen Eisenbahnverordnungsblatt. 1888. 
113. 291. 413. an. 775. rHi). 1889. -xi.-]. 4,^1. 5;,4, 7.24. 919. 1890. 144. 343. 507. 

672. 892. 1U83. 1891. 165. 369. 55:3. 737. /951. 1157. 189£. 154. 422. 667. 874. 1024. 
im 1888. 144. 881. 618. 792. 942. 1175. 1881. 168. 898. 580. 768. 978. 1187. 188S. 

148. 413. G67. 859. 1087. 1231. 1896. m. .3.V2. 631. 807. 989. 1182. 1887. 125. 837. 

354. r..')!^. S4."). 10-24. 1898. l.">0. :!7o. «M)8. sr»0. 1407. 

Eisenbalinwagen. rntersuohung der Ki^enbahnwagt'n in Rufsland. 1885. »24. 

— Crenelunigung der Satzungen der Aktienge-sellächatt ^EiNenbahniahrzeuge*. 

1888. 878. 

Enteignung. Verfaliren in Rufsland. 1887. 872. 

12* 
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Enteignung. Erwerbung des für den Bau einer Eiuenbahn von Reutlingen nach 
Hönau in Württemberg erforderlichen Orundeigenthums im Weg« der Zweng»- 
enteignung. 1891. 177* 

— AbSndemng der VerfiuaungBttrlnmde in Wfirttemberg. IBM. 809. 

— Zwangscnteignung Tcm GnmdBtflokeo und Rechten an Omnditfieken in Wfirttem- 

berg. :!t;;t 

ErgänzungHarbeiten an beöiebeuden Eisenbabaea im Kap der guten Hoffnung. 
im, U25. 

Ergäniungibanten. Gesett fiber die italienischen E^rgflnsungseiaeobahnbanten. 
188L 188. tan. 867. 681. 

Erneu er unggfonda nach dem •eh«reiseritohen ElBenbahnrechnungagesets. 1888. 

in<»5. 

i:Irweiteruug de» italienischea Eisenbabunetzes. 1888. 776. 1880. 1086. 

— der Staatseisenbahnen in Preufsen. 186Ql 396. 

— des Untcrn<'hiiu>nM der WesthoLsteiniAchen Eisenbahngeseilschaft durch Ankauf 

der Kisenbahn Wenselburen— Heyde u, s. w. in Preufsen. 18^0 -J i".. 

— Vervollständigung und bessere Ausrüstung des Siaatseiseubalinneue» in 

Preufsen. 1881. 66. 1888: 169. 1888. 188. 1884. 60. 167. 1888^ 163. 1888. 883. 
1S87. Jis. 1888. 176. 1889. 173. 1890 2H(;. 343. G72. 1801. -258. 1888. 668. 874. 
189;i. 4<)«». 1894.303. 1885. 564. II 53. 1896 539. 1897.687. 188& 479. 

— der Staatseisenbahnen in Sachsen. 1886. 569. 

— der Staatseisenbahnen in Württemberg. 1881. 198. 310. 1887. 611. 1888.895. TM. 

1890 r^)-. i>75. 1891. 654. 952. 1888. 948. 1896. 633. 1807. 1231. 1898. ioo3. 

— Bcdiirt' für Krweiterangs-, Er}^^=ln7.IInp:s- und Neubauten auf den im Betriebe be- 

tindlicheu bayerischen Staatseisenbaimen. 189U. 673. 

— des Unternehmens der BJäsan— Koslower Risenbahngesellschaft in Bnfsland. 

1868. 679. 

Etat der mecklenburgischen StaatKeisenbalmen. 1890. 689. 

— Die für Eisenbahnbauten in den italienischen Staatshaushaltsvoraoschlag ein- 

ntseteenden QeiaietEBge. 188a 1088. 1888.878. 18811188. 1887.867. 188& 876. 
Explosivstoffe» s. Sprengstoffe. 

F. 

Fahrbetriebsmittel. Vermehrung des Falirmaterials in Bayern. 1880. 144. 

— llnmlftssigkeit der PfAndong Ton Falubetriebsmittehi fremder Elsenbahnen in 

Oesterreieh. 1888. 838. 

— Abgabe von RoUmaterial au» dem Bestände der Krone an die Orenburgcr 
EisenbahngesellschafL 1888. 866. 

— Unterhaltung und Oebranch des Bollmaterials der öffentlichen rassischen 

Bahnen. 1891. 1163. 

— Verstärkung des Wagenparks der Eisenbahnen: Orel— Witebsk, Warschau — 

Terespol, der Weichsel- und Iwangorod— Dombrowoer Elsenbahn. 1888. 161. 

— s. auch Polizeireglement. 

Fahrkarte. Da'^ ^»'j^en Reisende, die o'ine Falirk.irtc o ler mit iin^renügender Fahr- 
karte augelrotTou Wörden, ein«uhaUenle Verfahren in Belgien. 183i. 222. 

— Beförderung Ton Personen ohne Fahrkarte In RuMand. 1888. 1843. 

— und r.epUi kschein in Rnfsland. 1886. 

Fahrplan. HaU«'n von Zügen auf Stationen, für <Ue ein Halten im Fahrplan 
nicht vorgeMcheu iät, auf Anfordern von Justizbeamten in liuTsland. 1894 4(K». 

Farbenblind. Anstellung farbenblinder odermit Augenfehlern behafteter Per- 
sonen durch die Eisenbahngesellschaften im Staate Masaaehosetts. 1881. 811. 
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Fern Sprech Wesen in Italit-n. l!S86. 572. 

F e u e rs g e t a h r. Beförderung t'euersgetUhrliehcr Gegenstände auf russischen Eisen- 
bahnen. 18Ba 706. 

— Verminderung der durc h den EiHeubahnbetrieb entstehenden FeuersgefUir im 

Grofslier/.utfthuin ( )l<ieubur{^. 1891. 741. 

Finanzen. Kniiächtit?ung der in<lisiheii Kisenbalinen zur Zahlung: der Zinsen aus 
dem Aulagel^apital wälireud deä Baue» der Ei^enbalmen. 18B5. 

— Erhöhung dea Kapitala der italienbchen Südbahngeaellachaft 188B. 176. 
Ausgabe toh Eisenbahnobllgationen in Italien. lflB7. 811. 

— Aufgabe von T.and<>HS( huIdver»(*hreibunp:en fttr den Ervetb der Mecklonbu^- 

schon Friedrich I'ninz-Eisenbahn. 18ÖÜ. tii^!. 

— GebiUirenerleichterung anlAfslicti der Konvertirung von Kisenbabn-PrioriUitM- 

obllgationen in Oesterreich. 1880L 199. 

— Anschaifung de.s Betriebskapitals für die königl. ungarischen Staat.Hbatinen und 

deren Ma.sehlnenfabrik. ferner für das IMosgyrer Eisen* und Stahiwerlc und fttr 
die ilrarischen Eisenwerke. 18Hft. 7(H». 

— I'^rmäclitigung der Kybinslc— Bologuwi^lcisclieu Eisenbahngesellschaft stur Aus- 

gabe Ton staatliefa garanttrten Obligationen in Buftland. 1885. 96. 

— Erhöhung de.s Obligatlonenkapitals der Bjäsan— Koslowschen Eisenbahngeseil- 

schaft. 1>«B. 707. 

— Ausgabe von Staatüeisenbahureute zuui Beirage von luu Miilioueu Rubel. 

1888. m. 

— Erhöhung des ObUgationenkapitals der Mosican— lyttsaner Elsenbahngesellschaft 

1888. 708. 

— Erhöhung des Obligatiuneukapitultt der Moskau Kur«»kerEi»enbahugesell8chat't. 

1886. 846. 

— Konversion des ObltgationenkapitalB der Kursk— Kiewer EUaenbahngesellsehafl. 

18S7. .ni. 

— Stuatöüeitige l'ebernahnie tler Ko.sten des 2. Gleiseö auf Strecken der Kursk — 

Kiewer Bahn. 1808. im 

— Erhöhung des ObUgaHonenkapitals der Iwangorod— Dombrowoer Eisenbahn. 

1887. 444 

— ObUgatiouenanlcihe der Lodzer Fabrikbahu. 18H7. 753. 

— Terminderung des Betriebslcapitale der Koslow— Woroneseh— Rostow Eisenbahn* 

gesellschaft. 1888. 120. 

— Gewährung eines Dariehns an dieLosowo— SewastopolerEisenbahngesellschat't. 

1888. 777. 

— Besahlung der Moskau— Brester Eisenbahngeseilschaft fOr eine ron ilir ertuuite 

VerpflegungManätalt. 1888. 77. 

— Ausgabe 4 i>ro/.. Obligationen durch die Kursk— Charkow— ^Asow ^iche. die Kfis- 

low — VVorunesch— Rostowsche, die Orel— Grjäsysche und die l'astow Eisen- 
bahngesellschaft. 1888L 932. 

— Erhöhung des BetriebHkapitals der Morschansk— Sysraner Eisenbahn. 1888.928. 

— Re^elun^ der tinanziellen Beziehungen zwischen dem Staate und derLosOWO — 

Sewa.stopoler Eisenbahngesellschal t. Itj88. 924. 

— Umwandlung 6 proz. Eieenbahnobligatlon«! in 4 pros. 1886. 606. 

— Zahhmgen, di« \ nu der Kursk— Kiewer Eisenbahngeaeilsehaft an die Krone 

zu leisten sind. 18»». 7:;h. 

— Vergröfserung dei* ObligaiionenkapitaU der Orenburger Ei^enbahngesellschaft. 

1886. 268. 

— Regelung der Hnanziellen Bezieliungen der russischen Krone nur Hoskau— 

Brester Eisenbahngeselischaft. 1861. 966. 
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Fiuanzen. Erhöhung dc8 Obligationcnkapitals der Losowo— Scwastopoler Ftifi 
bahngeseUschaft. 18M. im 

— Ausgabe staatlich garantirter Obligationen seitens der Wladikawkasbahn. 

1896. ir,7. 

— Gewährung von Kredit an EiüeubahngL-sellgchafuai in iiufiiland. 1890. 8M. 

— Erfaöhnng des Kapitals nnd Aendemng des 2&. Stetnts der Orel—Wilebaker 

Kl^cnbnhnp'csollschaft. 1890. 1087. 

— Erhöhung des Betriebskapital? der Xowotorscliokoisenbahn. 1891. 551». 

— Gewährung eines Vorschusset« an die Eisenbahn Losowo— Sewastopol. 188S. 1241. 

— Qewlhnmg Ton Oeldmitteln aar Erhöhung derLeistnngsflhigkeltTersehiedflPBer 

EiHenbahnen. 1892. 1-242. 

— Ausgabe von staatlich garantirten Obligationen der Lodzer Eisenbahn. 1895. 1238. 

— Festsetzung der Grundsätze lür, die Berechnung des Reinertrags und Anlage- 
luqiitals der sehwelxerischen Hauptbahnen. 1807. 1087. 

— H. auch Vorschufs. 

Frachten. Die Vertheilung der im direkten Verkelir erhobenen FrachtbeMge 

unter die betiieiligten Kisenbatiiu n in Rufsland. 1892. 435». 

Fraclitbegünetigungen. Bemessung der Gültigkeitsdauer und Regelung des 
Yorgehens bei AufseriEraftsetBung Ton PraehtbegtosUgnngen auf Qstei^ 
reicluM hen Eisenbahnen. 188B. 670. 1887. 3(>8. 

Frachtbrief. Verwendung von Ki>jenbahnfrachtbriefen mit aufgedrucktMB 
Steupelabzeichen in Oesterreich-Ungarn. 1808. 147. 

— Einführung eines einheitlichen Frachtbrief formulars bei den russischen Eisen» 

bahnen. 1880. ■2i\<j 4:m. 

— Zusendung %'oii Frachtbriet'duplikateii für rasehem Verderben ausgesetste Sen* 

düngen an Empfänger in Rufsland. iSSm. 164. 6Hh 

— Einftthrung eines neuen Fk-achtbrief formulares in Rufkland. 18M. 860. 
Frachtrecht. Ablnderung des Abschnittes des belgischen Handelsgesetabuchi 

über den Frachtvertrag ISJ>2. 1G9. 

Frachtvertrag. Abänderung der Art. KK) und lOS des code de eonimerce in 
Frankreich. (Verlust, Beschädigung oder verzögerte Bef<»rdenu»g von Fracht- 
gut) 1881. 18a tBBt n. 1898. 671. 1888. 4t& 

Frauen, s. Staatseisenbahndienst. 

Frauenabt h ei lungen. Anordnung von Frauenabthellen in den Personensilgea 

in Rufsland. 1891. 74.^. 
Freit'ahrtwesen in Rufsiand. 1888. 795. 18M. 610. 1195. 1885. 671. 

G. 

Gemeinnützigkeitserklärung der Linie le Cbeylard— Yssingeaux, l^ma^tre— 
le Cbeylard und Brosselles— Duni^res. 1888. 624. 

— der Pariser elektrischen Stadtbahn. 1868. 6fiB. 

Geschäf tsordntmg s. Organisation. 
Getreide. Getreidetarit'e in Rufslaud. 1888. 415. 

— Beleihung von Oetreldesendungen durch die kaiserlich russische Banic 1666. 

923. 1889. 463. 

— Die Unterbringung des den £isenbahn«i sugeftthrten Getreides in fiufsland. 

1889. 141. 

— Beleihung der Getreidesendungen durch die russischen Elsenbahnen. 1886. 462. 

1891. 1168. 

— Errichtung von Agenturen für die .\ titliewahrung nnd d<'n Verkauf von Getreide 

für Rechnung der Absender seitens der Eisenbahnen in Rufsiand. 1880. 606- 
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Getreide. Bau von Getruldeelevatoreu und Speicheraulageu au den russischen 
Sfidweetbahnen. 1889. 931. 

— Bau von Gotreideelevatorcn lux der Rjäsau K^i^lDut r Kigenbahn. 1889. ;r22. 

— Verlust an Gewicht bei dem befcirderten Getreide iu liufsland. 1889. 735- 

— Erriclitung von Getreidespcicliern auf den Stationen der Charkow— NilLolajew 

Eisenbalm in Rnfsland. 1880i 1067. 

— Sortiren des Getreidea in dem Klcvatorspeidier der GeseUachaft der roaeisdien 

Südwestbahnen in Odessa. 1892. 1B4. 

— Aufbewalurung von Getreidetseudungen aut den BeHtiimuungsstationen iu Rufs- 

land. IM. 430. 

— Krbannng yon GetreideapMclieni and EleTatoren doreh die baltisdie Eisenbahn. 

1892. 679. 

— Beförderung von Getreide in loser Sehüttung in RufHland. 186S. 1243. 1S84. 408. 
Oewicht Verfahren bei Feststellung der Art, des Gewichtes und Wwthes eines 

Gutes seitens der Eisenbahn in Rafsland. 18881. 788. 
Gewichtsverlust. Norraalsittze für Gewichtsverlust bei den auf russischen 

Eisenbahnen beförderten Gütern. 1887. GU. 1888. 777. 
Güterbeförderung auf den südlichen russischen Eisenbahnen. 1880. 29t). 

— Vorsctiriflen Aber BefSrderang von Gütern in loser Schattung in Rufsland. 

1890. 894. 

— CTewichtsverlust der Güter bei Beförderung auf russischen Eisenbahnen. 

1896. 1194. 

— AusUeferung der Gflter seitens der russischen Eisenbahnen bei YerluAt der 

/.weiten Ausfertigimg des Frachtbriefes. 1894. 119C. 

— Beförderung gefthrlicher Güter in Kauffahrteischiffen (Bremen). 1897. ii>g. 

— V „ n » w CBamburg). 1897. iül. 

— Vorscluriften für die Zuführung von Gütern su Eisenbahnstationen, und ihre 

Lagerung in Rufäland. 1887. 187. 

— Keihentoljre der Rofördening der Frachtgüter in Rufsland. 1897. 137. 
Güterwagen. Beladen von Güterwagen in mehreren Etagen in ICuXsiand. 

1880. 513. 

H. 

Haftpflicht. Augdehnung der Haftiiflicht in <h-r Schwei/. 1887. 740. 8(^.0. 

— Abänderungen und Ergäuzuugeu des scliwei/urischeu Bundesgesetzes über die 

Haf^icht der Eisenbahn- und Dampfschiflüntemdmiungen bei Tödtungen und 
Verletningen. 1897. 133. 

— Verantwortlichkeit für im Eisenbatinbetriebe verursachte Schftden in Schweden. 

1888. 841. 

Haltestellen. Anlage von ilaltestclleu tür den Güterverkehr aut Ersuchen von 

Priratpersonen und Gesellschaften in Rufsland. I88B. 636. 
Handelsgesetzbuch. Abänderung der Art. 105 und 106 des code de commerce 
in Frankreich. 1881.130. 1882.7.-,. 1886. r>71. 1888.416. 
Codice di commercio del regno d'italia. 1883. 303. 

— Entwarf für Dentsehland. 1807. 897. 654. 

Ha/ardspiel. Veibot des Hasardspiels in fahrenden Eisenbahnsfigan in Rufsland* 

1885. mi 

Hilfskassen der Eisenbahnen und Daropfschiffahrtsgesellscbaften in der iSchweia. 
1880. 7dl. 

Hinterbliebene. Andere Bemessung der Beaflge der Himerbliebenem der im 
hessisch-preufsischen Oemetauehaftsdienat angeatellten hessischen StaatMisea- 
bahnbeamten. 1886. ö31. 
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Hornvieh. Vorsuliritteu für die BefOrdening vou llornvieli ia RuDslMid. 18BS. 
1196. 

Hunde. Befördening ron Hunden mit Penenensfigen In Bnlliland. IML 14M. 

I. 

JahresttberschurN. Die Verwendung der JahresüberschfltMe der Verwftltnng der 
Eisenbahnangelegenhc'itf-n in PreuTgen 1881. fiO. Ifltt, 170. 

Internationales Frachtn cht. 1880. a:^. 2<>2. 

— AbschluTs eines internationalen V^ertrage», betreffend das EisenbalinfraciiLrechL 

IM 60a 

— 1. Intematioiuüee Uebereinkommen ttber den Eisenbahnfrachtveikehr. 188S. 64. 880. 

1891. HC.s. o'«. 

— 2. Reglement, betreffend die Errichtung eines ZentraUuuts. 188^ &4. 346. 

1881. 718. 

— 8. AuBfOhrungsbestiinmungea zum Vertrage IKber den internationalen Elsen- 

bahnfrachtverkchr. 1882. W. :?tr,. 1891. 720. 

— Zusatzerklärung (zu 1) vom 20. September 1893. 1887. 128. 124. 

— Annahme des Uebereinkommens in Belgien. IflBl 168. 009. 

— desgL in Deutechland. 1881. 868. 188B. 144. 

— des^^l. in Frankreich. 1891. 388. 682. 1888. 487. 188& 166. 880. 

— desgl. in Italien. 1883. 3üO. 

~ desgl. in Luxembufip. IM. 887. 

— desgl. in Oesterreich-Ungam. 18BB. 146. 

— des^l. in Rufsland. 1891. 11(51. 1898. 391. 

— Vereinbarung erleichternder Vorschriften über die bedingungsweise zur Beför- 

derung zugelassenen Qegwutinde iwlsehen Dentschland and O este rr eich ' 
Ungarn. 1868. 144. 887. 

— OrganlRation des Zentralamts fOr den internationalen Elsenbahotraaspoit. 

1893. 388. 

— Das scliiedsrichterliche Verfahren in den vor das Zentraiaint fiir den inter- 

nationalen Transport geteaehten StrrttfMlen. 1888. 880. 1881. 771. 

— Vereinbarung erleichternder Bestinunungen über die bedingungsweise zur Be- 

förderung /uircl.-issonon Ge^roni^tiin'io zwischen Frankreich, Belgien, Luxem- 
burg und Niederlanden. 1804. 395. Ü09. 

K. 

Kasten für die V't'rnH'liriing des Vt'rnulg'rns.'^tockH in Italien. 1897. H<)-2. 

Kleinbahnen. Förderung des Eisenbahnwesens niederer Ordnung in Böhmen. 
188BL 888. 

— Oesterreichisches Geseta über die Bahnen niederer Ordnung. 1886w 41i. 

Kongrefs. Internationale Eisenbahnkongrefs in retcrBburg. 1880. 613. 

Konkurr<>n7. Mafsnahmcn zur Beseitigung der Konkurrenxbestrebungen der 

Fiseul.aluien in Hufsland. 1889. 5)24. 1890. H04. 

Kontrol.'itationen des russischen Kiseubaliugesetzes. 1887. 312. 
Konaession, s. Bau und Betrieb. 

— Bedingungen für die sum Betriebe der Kaiser Ferdinands Nordbahn za erthei- 

lende neue Konzession. 1664. 379. 1885. 350. 703. 

— ZustUudigkoit der Regierung der Vereinigten Staaten von Brasilien für die 

Konzessionirung von Eisenbalmen. 189U. iub9. 1883. Iä7. 
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Kraukf. Betnrderung von KraukcMi auf Eisenbahnen in Hufsland. 188H. 845. 

Kredit. Gewährung von Kredit an Eiseubahnge.seUi»chaften in Kuf^land. 
IM 894. 

L. 

Lagergebühren. Güter, die von der Gebühr tür die Deckung der KoHteu für 
Lagerun^^ der den rnssUchen Eisenbahnatationen angefMiiten O&ter befreit 

sind. ISSM. 1197. 

— Lagendnsfrele Zeit bei Einlegnng von OUtem auf den nuMlschen Beetinunung»> 
Stationen. IflM. lise. 

Lagerplatze fOr die mit der Bahn zu versmdenden Gflter In Rolliland. 

1884. h:?. 

LandüHvertheidigung. V^erptlichtung der Privatci mm i bahnen zur Heräteliung 
Ton Anlagen im Interesse der Landesvertheidigung im Deutschen Reieli. 
1884. 944. 

— Im Interes>i(' der LMiidcsvertheidigiing erforderter xweigleisiger Ausbau der 

bayeriKcliL'ii Ki.senhahiicn, IHHS. 

Leiclieu. Befönh^rung von Leichen in liufblaud. 1888. 777. 

Leistungsfähigkeit Die im Interesse der Naphtaindustrie in Baku erforder- 
liche Erhöhung der Leistangsfibigkelt der Transkaukasischen Bahn. 188Sb 

2:^7. ISSS 777. 

— Diu Erhöhung der Li^iütungdtähigkeit der Weichselbahn. 1887. 444. 

— Erhohimg der LeistungsOlhigkeit der Eisenbahn St. Petersburg— W^arHcliao. 

1887. 768. 

— Ausgaben t'iir di*' Frli >hung der Leistungsfllhigkeit verschiedener russischer 

Ei«enl)ahnen. iy«>. tkxi. 

Liet'er tristen für Frachtgut in Frankreich. 1887. 43!'. 

~ fOr die auf den Eisenbahnen fai Rufsland befSrderlen Oflter. 1888L IIS. 1891. 

75(). 96B. 1896. 1190. 
Li<|uidation der MuroniHkiBchen Kit^cnbnlingcHeilschaft. 1885.610. 

Lokalbahnen, s. Nebenbahnen, Bedingnifshelt. 

L.ükoiuotivtin. Verkehr von Lokomotiven, die durch Dampf oder andere 
mechanische Kraft lietrieben werden, auf LandstrafiMn in Italien. 1881. 186. 



Milltttr. Regelung des Eisenbahntransportdienstes und des Post> und Telegra- 

pliondienstes für Kriegszwecke in Belgien. 1888. 116. 

— MilitHrtrani^partordnini^ für Eisenbahnen im Frieden im Deutschen Kelch. 1888. 

418. 188». 919. 1890. G72. 

— Abindemngen and Ergttnsung des VeneieimiaBes der nun Gebrauche fftr die 

bewaffnete Macht im Deutschen Reiche Yorberelteten Sprengstoffe nnd Muni- 
tionsgegenstilnflc. 1889. 

— Dienst der KiHcnbahnen in Frankreich im Krieg (Militärcisenbahndienst). 1888. 

189. 994. 460. 

— Vervollständigung der im Betriebe beflndliehen Eisenbalmen in Italien im 

militärischen Interesse. ISM» 

— Die für die Militärverwaltung in Kufi^laud ausisutulirenden Eiäeubahutrani»]>urte. 

1888. 988. 

— V^^instigungen für Militurperi^nnen bti BenutBung der Eisenbahnen in Rufs» 

land. 1885. m. 1886. 123. 1889. 296. 
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MilitAr. Die beim Haupt- (Genend-) Stab eiunuiehtende Abtheilimg fOr die Be- 
iförderung von Truppen und Militärgut imd der besondere Rath für denselben 
Gegenstand in Rufsland. 188fi 41^^. 

— Vertiiütnifs der Offiziere und .Militärbeamteu zu der Kisenbahn-Gendartuerie- 

polixei In Bublaad. UM. 960. 

— Tarif für die BefSrdemng ▼onMülMrpenoneaiuidAOlitMigntaiif dennuaisehflii 

Staatflbalinen. 1886. 573 

— Anlage von Militärverpfiegungsauätalteu an russischen hÄftenb&linen. 1887. 616. 

— Kontrole der im Reserrestand beflndliclien Soldaten In Rafslaad, die auf 
«, Grund freier Vereinbarung bei Eisenbahnen be«chftftigt sind. 1888. 4I<>. 

— Die niilitAxischen Eisenbahnstationskommandanten in BoTaland. 1888». MB. 

1888. 417. 

— Dienstanweiatmg für Soldaten, die in Rnfaland mun Rremserdlenft heran' 

gezogen werden. 1880. 2i)6. 

— Ausrüstung der Kisciilialmwagen lür Milit.Hrfrnnsporto in Rufsland. 1881) 462. 

— Vorschriften für die Leiter der Beförderung von Truppen auf Eisenbalmeu und 
Waaserstrahen in BaJMand. 1880l SÖR. 

— Die Verwendung von Elaenbahnbedienstetcn in Kriegsseilen in Rof stand. 

1890. 1088. 

— Ergänzung der Vorschriften über die Beförderung des Militärs auf russiMchen 

Eisenbahnen. 879. 

— Einrichtung bedeeicter Güterwagen sur Befürdernng von Trappen in Rtafaland. 

1892. 881. 

— Anbringen der Zugleine bei Militärzügen in Rufsland. 1806^ 157. 

— Verordnung ttbar den Tenitoiialdienat, den Etappendienst und den p3elriel> 

der Eisenbalmen für den Fall einer allgemeinen Mobilmaehung inderSidbweis. 

1888. 114. 

Mineralöl. Prüfung d»'r uiineralisfiu'n Ijeuchtölc und die bei Befitrderung und 
Aufbewahrung der als leuergefäiu-iich erkannten Oele dieser Art zu beach- 
tenden Vorsiehtsmararegehi in BnlUand. 1887. 616. 

IfittelmecrgeBelUcbaft. Feststellung des Wirths' der Ton der BOttelmeer- 
gf's«>llschaft übernommenen Materialien. 1895. 167. 

Mühienindustrie. Mafsnahmen zur Hebung der österreichischen Mühlenindustrie. 
1881 19B. 

Münxen. Verbot der Annahme minderwerthiger polnlseher MUnien In Rnfsland. 
188S. 80& 

N. 

Nebenbahnen. Andrrwcitf Kegelung der VorhHltnisse der bostt'hL'nden Vizi- 
nalbahnen und des \ i/inuibuiinbaufonds in Bayern. 1882. 171. Xa). 1884. l&S. 

— VUdnalbahnen (chemins de fer Tieinanx) In Belgien. 1881 260. 1888. 778. 

— Einrichtung einer nattmuUen Gesellsehafl für den Bau und Betrieb Ton Viai- 

nalbahnen in Belgien. 1885. <>2. 

Lokalbahnen und Straft^enbahnen (chemins de 1er d interei iucui et traniways) 
in Frankreich. 1880. 87. 

Die Konzessionimng von Strafsenbahnen und Lolcalbahnen in Ffunkreich. 

1881. 518. 

— Die Eisenbahnen von lokalem Interesse fund die Strafsenbalmen im Grofa- 

henogthum Hessen. 1888. 180. 

— Oeseti, betr. Sekundftrbahnen und Trauiway.s in Italien. 1883. i«).->. 

— Vorschriften für den Betrieb der Dampftramways in der Provina Mailand. 

1883. GBH. 
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Nebenbahneu. Emenauug eine« Aussuhusties für die UnterHUchung der Tram- 
bahnfrage in Italien und der Entwarf ebnes beaflc^ehen Qesetaee. IflM. 488. 

— Zugeständnisse und Begünstigungen für I>okalbahncn in Oesterreich-Ungant. 

1880. 37. 1883. 104. 1HR4 247. 1885. 236. 1887. 704. 7t)6. 7«X). 795. 797. 

— Erleichterungen hümicliiiicli der Verfaiisung und kommissionelien Behandlung 

der Projekte ffir Lokalhahnen und 8cli]^n>lM>lii>^- 87. 

— Zugeetftndnisse und Bedlngungien für die Lokalbahn von ^nnadoif an die 
, ÖBterreic'hiachc Reichsgren/.e gegen Ziegenhals. 1883. :^hS, 

— Eisenbahnen von lokalem Interesse in Ungarn. 1889. ö9ö. 

— Herstellung yon Eisenbahnen untei^eordneter Bedeutung in Preufseo. 1881. 6ft. 

— Anlage von Kebenbahnen in Rufsiand. 1887. 752. 1888. 205. 

— Erleichterung des Baue.s von Nebenbahnen in Irland. 1890. 347. 

— Gesetz über die Nebenbahnen im Grofsherzogthum Hessen. 1880. 69Ö- 

— Ausbau des oldenbuq^schen EisenbahnnetaeB dureh Bafanoi untergeordneter 
. Bedeutung. ISBl. 178. 657. 

— Herstellung von Neberibahneu im (irofshtTzogthum Hessen. 1891. 383. 

— Förderung des Lokaibahnwesens in Oesterreich. 1883. ä&4. d5b. 862. 19H. 396. 

— Uebergang der Linie Sathonay- TMrour vom Lokalbahnneta in daaHau|»tt»alui- 

netK in Frankreich. 1888. 686. 
Nebengcbühren. Die Ton^den Eisenbahnen in RafslaDd an «"hebenden Neben* 

gebühren. 1891. 1166. 
Nothsignale. Benutzung der in den Kisenbahn wagen angebrachten Nothaignale 

— in ItaUen. 18BI: 1841. 

Nothstand. Befurdening von Gütern aus dem Sfiden Rufslands nach den noth- 

leidenden Gebieten. 1H92. is.'». 

— Beförderung von Sendungen in die Nothstandgebicte in Kufsland. 188ti. 439. 

0. 

Organisation des Bezirks- und Lokaldieustes der Eisenbalinbetriebsverwaltung 
in Baden. 1888. 688. 

Die Verw.^itiing und Betrieb der k5nigl. bayerischen Verkehrsaostalten. 1888. 

817. 823. 1897. 356. 358. 

des Personals der Zentralverwaltung im Ministerium der öfifentlichen Arbeiten 
inFMorieh. 1881.998. 1888. 606. 

— der Zentralverwaltung der Eisenbahnen in Frankreich. 1882. 521. 

— AusBchuf.s für den techni»chen Kisenbahnbetrieb in Krankreich. I8818. 178, 

— Reorganisation der Staatseisenbalmen in Frankreich. 1896. 809. 
'•— dea japanischen Veikehrsministeriums. 1888L HOL 

— Die*Vereidigtmg der beim Betriebe der Tramways in Italien bediensteten Per- 

sonen. 1881. 228 

Spezialreglement für die Verwaltung und den Betrieb der römischen Kisen- 
bahnen. 1888. 966. 

— desgl. der oberitalienischen Eisenbahnen. 1882. ^56. 

— Reglement für das königl. Zivilgeniekorps in Italien. 1888. 446. 

— des italienischen Eisenbalmwesens. 1885. 507. 

Einaetaung einer Kommission ror Feststellung der in Gemftfsheit des Geseties 
vom 27. April 1885 zu bauenden Eisenbahnen in Italien. 1886. 2G6. 1807. 362. 
^ Die DienstTorschriften fttr das kdnigL Etsenbahngeneralinspelctorat in Italien. 
1886. 431. 

— Vorsehriften ffir den Betrieb der in GemATsh^t des Geselaes Tom 97. April 1886 

an T^ntcrnehmergesellschaftea reipachteten italienischen Eisenbahnen. 1888u 
. 43i. 188& 292. 
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Organisation. Die Rechtspflege in Kisenbahnaachen in Italien. 1886. 707. 

— der österreichischen StaatseiHenbahnverwaitung in den im Reichsrathe ver- 

tretenen Königreichen und Lftndem, sowie die Standorte der in GemäTsheit 
dieser Organisation zu errichtenden Risenbahnbetriebsdirektionen. 1884. 
1882. 429. 1893. S85. 1896. 359. i»92. 

— Die Verwaltung der königl. ungarischen Staatseisenbahnen. 1886. 254. 

— der Kisonbahnverwaltung in Oldenburg. 1883. '299. 1891. 741. 18M. 770. 

— desclillftsordiiimg für die grofsherzoglich oldenburgische Eisenbahndirektion. 

18»4. ir>4. 

— DionHtin.'*truktion für die Generalinspection der österrelchißchen Kibcnbabnen. 

1896. \m. 

— Statut für den «iem rtHterreiclüschen Kiftenbahnininisteriuui beigegebenen Staat»- 

ei.senbaiiiirath. 1897. 568. 

— Geöcliäflsordnung für den österreichischen Staat-seiscnbahnrath. 185)7. 647. 

— Bcfi"trdt'riings<lienHt auf den mit Dampf betriebenen Eisenbahnen In Rufsland. 

ISai. 2:t'2. 

— OrganinatinnsUnderungen im Ressort des russischen Ministeriums der Verkehrs- 

wege. i«M. 51^2. 1892. 

— Wirkungskreis, die Reclite und i'Hicliten der Eisenbahnntationskommandanten 

in Fiiedrntizeiteu in RuTsland. lH8o. <i23. 

— Tteiinikirkonfercnzen zur vorlJlufigen I^rüfung und Begutachtung von Ent- 

würfen, die sich auf das Eisenbahnwesen beziehen, in Rufsland. 1884. 5'.^2. 

— VersaiumUuigen der Vertreter der russiselien Eisenbahnen in Tnrifangelegen- 

iiciten. 1889. 9-J4. 

— < leseliilftsordnung für dit^ obere Verwaltung der russischen Staatseisenbahneu. 

1892. 1L>44. 

— Dienstanweisung für die örtlichen Betriebsdirektionen der russischen Staatü- 

Italiiien. 189«. I !(»<►. 

örganlsalinn luid Besoldung der Beamten der Eisenbahnabtheilung des Post- 
uiid Eisenbahndeparteuients in der Schweiz. 1896. H09. 

— der schweizerischen Eisenbahnabtheilung des Post- und Eisenbahndeparteinents. 

I8!»7. lir-i«». 

— de«i Gesehilftsganges darin. 1897. 1028. 

— Erwerbung und Betrieb von Eisenbahnen für Rechnung des Bundes und Or- 

ganisation der Verwaltung der schweizerischen Bundesbahnen. 1897. I-ü«). 
Dns Stinnnrecht der Aktioniire von E.isenbahngesellschaften und die Betheiligung 
des Staates bei deren Verwaltung in der Schweiz. 1896. 377. t^Sü. 

— Die Verwaltung un»l Beaufsichtigung der Verkehrsanstalten in Württemberg. 

IWl. -Jlo. , 

— Geschilftsordnung für die königl. württenibergische Generaldirektiou der Staats- 

ei>^*'nbahnen. IStU. UMi. .VHi. 

P. 

Pension. Abäiuierung des Pcusionsgesetzes in Preufsen. 1890, 672. 

— der arbeitstMifühig gewordenen eidgenössischen Beamten und Angestelltetu 

1891. :{.s7. 

Pensionskusse. Eisenbahnpensious- und Unterstützungskassen in Italien. IS97. 
1230. 189«. 37H. t>2l. 

— Erhebung von Beitrügen zvir Pensionskasse der Bediensteten der russiscliea 

Staaiseisenbahiien. 1894. «iiO. 1895. IÜ8. 
Personenwagen. Die Einrichtung der Personenwagen in liufslaud. 1891. [VM, 
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Polizei. Bef()rderung der Poltaeibeamten mit der Eisenbahn in RnTsland. lata 906. 

— s. atich Kisenbahnpolizei. 

Polizeireglemeut. Eintüliruiig eines Polizeiregleiuenu lur den Betrieb der 
TCO der B^erung in Belgien koiiMSsionirten nnd noch m konaessionirendflB 

Tramways. 1881 886. 

— Aufhebung der Bestimmung des Art. 4 des EiPonbahnprili/eigcHCtzes vom 

15. Juli 1645 über die Eiufriedigungen und Barrieren in Franlireich. 1881. 1.30» 
1M7. 681. 

— Das Betroten des Eisenhahnkr»rpcrs in Italien. ISHS. 6±?. 

— Abftnderungen der Vorschriften über das RoUmaterial der Eisenbahnen in 

Italien. 1887. 613. 

Post BefSrderang der Post anf der Elsenbahn von WUna nach Bowno. 18BS. M 
Privateisenbahn. Die ans Priratanittein hennstellenden Eisenbahnen in Japan. 
1888. 122. 

R. 

Radreifen. Die innere Entfernung zwischen den Radreifen in Rufaiand. 1888. 
606. 

Baagirdienst Berechnung des Rangirdienstes der LolcomottTen in Bnfoland* 
188BL 894« 

Bauchknpec. Das Tabaksraiuhen auf den Eisenbahnzügen, Rauehwagen nnd 
Rauchkupees bei deu i'ersoueuzügen in Rufsiand. 1887. ai3. 1888. 294. 1889. 
296. 

Rechnungswesen der Eisenbahnen in der Schweis. 1866. 168. ^7. 1191. 

Reform des bestehenden französitichen Kisenbahnsysteraa und die Feststellung 
der Bedingungen, unter denen Eisenbahnen %u bauen und su betreiben sind. 
1883. ll>5. 

Beineinnahme. Vertheilung der Reineinnahme der Sch^Ja— Iwaaowoer Eisen- 
bahn. 1887. 442. 

Reinertrag. Vor.sehriftt n übt-r li'w Vertheilung di"< Reinertra^'s der Eisenbahnen 
in Rufsland, die aus diesem Reinertrag au die Rciuhskasse zu leistenden 
Zahlungen nnd die auf die Aktien ra sahlenden Dividenden. 1890. 895. 

Religion. Behandlung von Gegenständen der religiösen Verehrong bei Nicht- 
annahme durch die Empfangsberechtigten in Rufsland. tSUB. 969. 

R»'tourbill«>ts und deren Gültigkeitsdauer in Belgien. 1882. 7»). 222. 

Rückkauf der Konzession der Eisenbahn von Marbehan über V'irton zur fran- 
aosischen Grenze in Belgien. 1880. 297. 

— G e n e h migung eine.s zwischen dem belgischen Staat und der Banque deBeigique 

wegen des Kückkanfs mehrerer Eisenbahnkonzessionen abgeschlossenen Ver> 
trags. 188Ö. 5UG. 

— der K<Hiiession der Bahn Asbaje— CondrM. Wtk 879. 

Rnheseit Diensl- nnd Ruhezeiten der Exekutivbeamten der österrdchischen 

Staatsbahnen. 1898. 371. 
Bui^sische Sprache. Kenntnifs utui riebrauch der russischen Sprache seitau 

der Eisenbahnbediensteten. 1889. iH)l. 

8. 

Sanitätsdienst bei den Eisenbahnen in Italien. 1887. 013. 
Schadloshaltung wegen der Naehtheile, die dem Privateigenthum aus öffent- 
lichen Unternehmungen erwachsen, in Frankrdeh. 1868. 176. 
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Sehiedsgericht. Beilegung von Streitigkeiten zwischen Eisenbahngesellschatteu 

und ihren AngoHtelltcn durch Schiedsspruch (Labor Arbitration Bili) in dea 

Vereinigten Staaten von Amerika. 1886. 575. 
Sehienenbefettigungsmlttel aas Stahl In Bnftland. IM 32. 
Sehlafwagengeselliebaft, IntematloDale in BuIUand. 1888. 488. 1888. 1008. 
Schneegestöber. Benachrichtigiiiig der Eisenbahnen von drohenden Sehnee- 

?08t8bsfn in Bofsland. 1880. 896. 
Schneeverwehnngen. Verhütung von Schneeverwehungen in Uurslaad. 1888. 

462. 

Sukundärbahnen u. n.vr^ s. Nebenbahnen. 

Sicherheit des Betriebes. Mafsregeln mr Eihtthung der Sicheiheit dea Eisen» 

bahnbetriebcs in Belgien. 1881. 188. 

— desgl. in Frankreicl«. 1880. -iy?. 

— Zustand, Unterhaltung und Bewachung der Eisenbahnen in Kuftdand. 18^ iüci. 

1888. 848. 

— Mafsnahmen nir Sichemng des Veilceh» auf der transknnkaslscben Elsenbahn. 

1892. m. 

Signalt'. Verbesserung des Signalwcsens in Kuföland. 1890. 707. 
Signalordnung für die Kiseababnen Deutschlands. 1892. 1239. 
Simplen. Franaösischer Gesetientwnrr, betr. die Dnrehbohrung des Slmplon oder 
Montblanc-. 1881. 57. 131. 

— Subvention des schwei/eri.*«c-lu'n Rundes für den Simplondurchstich. 1888. lOtM. 

— Gesetz, betr. die Simplonbatui. 1886. 1414. 

Sondersüge. Kostenberechnung der SondencOge nnd einielner Wagen nnf Be- 

stellnng des Icaiserlich mssisehen Hofes. 18M. 661. 
Sparkasse. Einrichtung einer Spar- und T'^nterstat/ungskasse ffir die Bediensteten 

der GrofMen russischen Eisenhalingesellschaft. 1891. 186. 
Sprengstoffe. Die Lagerung, daa Feilhalten und der Transport von Schiefs- 
pulver, Dynamit und allen anderen leicht entafindlichen Stoffen in Belgien. 
1882. 76. 

— Rejrlciiienf über die militftrisi lien Transpm te von Pulver, Dynamit und andt'ren 

Sprengstoffen, sowie von Munition und Feuer werkskürpem in Belgien. 18®. itH. 

— Bestimmungen Aber den Transport, die Etaw, Ans^ und Durchftilir Ton Pulver 

und leidit entittndlichen und explodiroiden Steifen in den Niederlanden. 

1881. 8a5. 

— Begelung des Transports expiodirbarer Güter aut h^isenbahnen in Oeslerreicü- 

Ungam. 188a 129. 180. UBl. 519. 1888. 445. 1886. 1178. 

— Die Beförderung von explodirbaren Stoffen auf Kisenbahnen und Verzeichnifs 

der .Stoffe, deren Beförderung auf Eisenbahnen in BuXsland ausgeschlossen ist. 
1891. 75U. 

— Sprengstoffgeseti in Belgien. ISMk 670. 1809. 861. 

— Beförderung gefährlicher Qegenstinde auf den Eisenl>ahnen in Prankreidi. 

1898. 022. 
Staat** aufsieht !*. Aufsicht. 

Staatsbahneu. Der einstweilige Betrieb der Bahnen in Frankreich, die v«)iu 
Staate gebaut, aber nicht an Gesellschaften konzessionirt sind. 1880. laa 167. 
1881. 67. IST). 4;s. 1888. 866. 446. 1883. 195. 303. 5Ö8. 

— Erwerb- und Einkommensteuerpflicht der österreichischen Staatsbahnen. 1887. 

612. 

» Belassnng der Riga-Tukumer Eisenbalm im Staatseigenthum. 1887. 186. 

— Verwaltui^ordnung der Staatseisenbahndirektion in Schweden. 188BL 1414. 
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SlaatBbeamte. Die BedieiHgimg der StaaUbeamtea in Rufiland bei privaten 

Erwerbsuntemehmungen. 1885. 237. 

— Belohnung der StaatsbahnbcdiensteteD in Kufsland für Entdeckung von Hand- 

lungen, die mit Gelds trafen belegt sind. 1880. 846. 

— Uebenuihine der Betriebadirektoren nuaiacher PrivatiMlinen in daa Staatadienet- 

Torhiltnifo. ISee. 1348. 
Staatsbeihilfe zum Bau von Nebenbahnen iu Columbien. 1887. 588. 
Staatseisenbahndicnst. Ausbildung für den Eiaenbahnverwaltungsdienst in 

Baden. 1881. 306. 437. 

— Bedingungen zum Etntrilt in den höheren Scaatseisenbahndienst in Belgien. 

1882. m 

— Bedingungen für Anntellung weiblicher Personen als Hilfsexpedienten im 

Staatseisenbahndien.st in Belgien. 1882. 175. 

Staatshaushaltsvoransehlag s. Etat. 

Staatannteratützungen. Die fOr neue Eisenbahnen in Italien au gewährenden 

Staatäunter^tützungen. 188BL 993. 

— s. auch Unterstützungen. 

Stjaatsv ertrag zwischen Belgien und Niederlanden wegen rebtrnaluue des 
niederländischen Antheils an einigen in den Niederlanden und Belgien 
liegenden Eiaenbahnen durch die Niederlande. IflM. 888. 

Stahlechienen. Zahlung der Prämien für im Inlande und aus inländischem 

Rohmaterial hergestellte Stahlschienen in Rufsland. 1885. r><w. 

— Chemische Untersuchung und Zerreilsprobeu der Stahlschienen in Kufsland. 

1890. 707. 

8|ta|tf!on8ei^tfernungen in Bafsland. 18BB. 88a 

Statistik über den Personen- und Güterverkehr in Rufsland. 18B0. 146. 

— über den Güterverkehr auf russischen Eisenbahnen. 1894. 409. 11!J6. 
Statuten. Erhöhung des Kapitals und Aenderuug des 25. Statuts der Orel- 

Witebaker Eiaeobahngeaeilaehaft hu Babland. 18801 1087. 
St einbräche. Eröftinng und AnabeutimgTQii Steinbifichen, Sandgruben u.a.w, 
und die Anlage T<m Aaaadiachtangm in dw Nähe von Eiaenbahnen in Belgien. 
1898. m. 

Steinkohlentransport in Italien. 1881. 311. 

Steinkohlenverkehr. Regelung des Steinkohlemverkehra im Doneta-Steinkohlen- 
beeken. Iffil 82. 1889. 29Ö. 1888. 879. 

Steuer auf nngarantirte Einnahmen aus FiBenbahnnktion in Tiufsland. 1894. 1197. 

— Aenderung des Betrages und der Art der Einziehung der in Kufsland auf den 

Personen- und Eilgutverkehr gelegten Staatssteuer. 1894. 1198. 1895. 168. 

— Eisenbahnateuer in Ekuador. 189S. 425. 

— Einführung einer Steuer auf den Personen- und Waarenverkelir bei der Ein- 

und Ausfuhr in Spanien. 1897. 133. 303. 1(M0. 

— Befreiung der Irinowo-Eisenbahn von der Kronsteuer. 18B7. 1287. 

— 8. auch Tranaportsteuer. 

Strafgesetzbuch. Aenderung de« Strafgesetzbuchs in den Vereinigten Staaten 
von Amerika über Mittheilung von tetegraphischen und telephonischen Nach« 
richten. 1896. 389. 

— Aenderungen des Strafgeaetabuehes fOr den Staat New-Tork über Vericauf von 

Peraonenfaturkarten. 1886. 626. 

Strafse. Oalizisches Lando^gesi't/ über dii' Benutzung' rifl'.Mitlii hfi-, nicht Jirari>cher 
Strafsen zur Anlage und zum Betriebe vou Eiscubahueu l^owie zu andern ge- 
meinnfttxigen Zwecken. 18B1. S57. 
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StrarHen1)<-(lnu'n. Herstellung und Betrieb von ElBenbahneil auf dtfeotHchett 

Weg(Mi in Frankreich. 1881. 447. 

— », auch Nebenbahnen. Bedinguirshett. 

Sadostbahnen. GeselUchafI der ruMtochen Sttdoslbahnen. 1886. 638. 

Süd westbahnen. Beflrctvng der GeMlIschaft der rnuischen SOdwestbahnen tob 

der Haftbarkeit wegen Klagen, die gogcn sie wegen Znrftckiahlnng soviel 
erhobener Gebühr^ angestrengt werden. 18S7. 442. 

T. 

Tarife. Prütun^ der Tarifvorachlftge der Privateisenbahngeselbcbaften in Frank> 
reich. 1880. 167. m 

— VeiOiliBDtUeliimg der Terifrortelillge der Eiaeirimhngeiiellichaffcen in Frank- 

reich. 18811. 168. 

— Ein GeBct/.cntwurf über das EtsenbahnUurifwesen in Fhuikrelch. Von Ulrich. 

18B0. 5«)f^. 1891. 748. 95H. 

— Ermarsigung der Tarife für Futterstoffe in Frankreich. 1888. llüü. 

— Eisenbahntarirgesetcgclning in Orofsbiltatmieii. 1887. 281. 

— Kiidcittinp: einer fachuiinnischen Praftang der Eisenbahnftaohttarife In Oester- 

reich. 1880. 2f)3. 

— Zentralverlcaufasteüc für Eisenbaiintarife in Oesterreich. 1881. 129. 

— Regeinng des EiBenbahntutfwesens in Oesterr^ch. 1881 1^ 

— Veröffentlichung der Tarife in OeHtern'ich. 1885. 504. 1886. V2\. 

— Ma.ximaltarife für die Perftonenbefnrderung in Oesterreich. 1890. 50». 704. 

— Veröffentlichung der Tarife für den Personen- und Gütervericehr auf Eisen- 

bahnen und ihrer Abladentng. 1881. 180^ 

— Gewährung von Tarifnachlft.ssen im Eisenbahngatervexkehr in Oesterreich- 

Ungarn, 1896. 134. 150. «WO. 

— Berichterstattung in Tarifangelegenheiten in Oesterreich. 1896. 997. 

— Staatsaufsicht fiber die Thfttlgkeit der mssiseiien Eiaenbaluigesellsehalten in 

Bezug auf Tarifwesen. 1887. 872. 

— Vcrsainnilungen der Vertreter der fUsenbahnen in Tarifangelegenheiten in 

Kul-sland. 1889. 924. 1891. 390. 

— GebfUir für die Uebergabe von im direlcten Verkehr befbrderlen Gatern von 

einer Bahn xur anderen in Hurgiand. 1886. 122. 

— Anwendun«; der Spezialtarife in liufsland. 1886. 2<)8. 

— Geuehuiigung der Tarife für den direkten Ei»enbahnverkelur mit dem Auslande 

durch die russische Begierung. 1888. 847. 

— Nachträgliche Genehmigung der von der Moskau— JaroHlawer Eisenbahngescil- 

Schaft in 1869 eingeführten Tarife und allfrenieine Bestimmung über die 
Gültigkeit der von Eiäcubahngesellschaftea früher eingeführten Tarife in Kuf^- 
land. 1887. 443. 

— Ausfuhrtarife der Eih(>nbahnen in Ruisland. 1886L HO. 417. 

— Getreidetarife in Kufsland. 1888. 415. 

— (iüter, die von den Eisenbahnen in UuTslaud in offenen Wagen befördert werden 

diirfen. 1888. 417. 

— Zusehhi-r^ebühr für die Beförderung von Flüssigkeiten In Cystemenwagen In 

Kuf.^land. 1888. 778. 

— Erhebung einer Gebühr für die von den Kifienbahnen zu erfüllenden Zoil- 

Aksise- und Polizeiformalitäten in liufsland. 1888. 923. 

— Vertheilung der im direkten Verkehr erhobenen FraehtsAtM anter die dabei be- 

theiligten Eisenbahnen hi Bnfsland. 1888. 784. 
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Tarife. Die für die Autl)ew:ihrung von Gtttem VOQ den Eisenbaluieii in Bufa- 
laiiil m erhebunden GebiUiren. 1889. 
Das ElMubahntailf^resen in Robland. 188fk. 146. 

— Tarifvergiinstigungen an KongnsM tt. s. w. in Bafilland. 1891. 968. 

— DiiH Kisenbalintarifwesen in Spanien. 1888. 203. 

Trau.'iportregleraent in der Schweiz. 1894. 684. 771. 076. 1887. 651. 
Transporthteiier in OcKterreich. 1897. 1238. 
Tramway, 8. Nebenbahnen. 

u. 

Uhr, M. Zeit 

ünfftlle. Entschädigung der bei der Aasf&hriuig einer Arbeit Temnglficlcten Ar- 
beiter in Italien. iXXV :uu 

— Aufnahme und üUtiHtibche Verwerthung der iu der äcli\vui>i vorkoiuinenden 

Unfälle. 188a 414. 

— Statistilc der Eiienbalmnnnille in Ilufi^land. 1K91. ir^i 

— Berichterstattung über Eisenbahnunnille in Kufrtlaud. 1891. .Wi. 

Unfallversicherung. Die l-'iirsnr'ri' für das nicht praginatisi-he statusuiäfsige 
Personal dvrk«inigl. bayerischen Verkehrsanntalten infolge von Betriebsunfällen. 
1891. 787. 

Unterlialtuii<:. VorHchriften über die Unterhaltung und Bewachung der Eisen- 
bahnen in Hnf.sland. 188£. Hdl. 

Unterricht. FortbildungMschnlen für Kit^enbahnbeanHe in < )c-<terrt'it li. 1SS2. .;'>:i. 

— Statut dcM Lehrkuräus zur Ueraubilduug von Litjenbahnbeaiuten in Ungarn. 

18B!7. 48S. 

— Fenteteliung der Rechnungen über Reparaturen an Qebäudeu der techniachen 

EiKenbahnschulen dtirch die pjscnbalininspektoren in Rnfsland. 1885. 237. 

— Die techniHchen EiMunbahutichuleu iu IwulViand. 1886. 673. 

— Abtheilung ffkr Untenrichtswesen im russischen Ministerium der Verlsehrswege . 

1889. 70& 

Unters* tüt/. II iig der rralbahngcsellschaft. 1887 7.')1. 

— Errichtung einer Spar- und UnterNtützungskassefürdieBedieDHtetenderQrofKeii 

rusHiüchen Eisenbahngesellschaft. 1891. 186. 

— t. auch Staatsuntmtfttmng. 

V. 

Vereinigung der nraliichen Bergwerics- und der Jekaterlnbui^l^'I^nnien-EiBen- 

bnhn. 1888. 295. 

— der Warschau— Bromberger mit der Warschau— Wiener Einenbatm und Be- 

theilig^g des Staates am Reingewinn der letsteren. 1890. 894. 

— Ankauf dar Gisenbalui von Alals nach der Bhone durch die Paris— Lyon~ 

Mittelniecr-Fisenbahn. 1890. lOH,->. 

— Verschmelzung der E.i8enbahnen Tambow— Kosiow und Tambow— Saratow 

sowie Samara— Ufa und Ufa— Slatonst 1891. 888. 

der Zweigbahn Klweny— Lnilc mit dem Netie der russischen Sfidweatbahn- 

gesellschaft. 1892. 670. 

— GeMellschaft der Südostbahnen in Rufsland. 1893. 11U3. 
der Boromtschi-Eisenbahu mit der Nikolaibahn. 1896. 688. 

— der FastowBohen igiff«fcf|iin mit den SÜdwestbahnen. 1897. 1044. 

-~ der Warschau— Terespoler Eisenbahn ndt der WetchseHMthn. 1896* 878. 

18 
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Verkauf nicht abgeiordcrter Gepäckstücke und Güter durch die Eisenbaümen in 
Bufsland. 1801. 889. 

— Bedingungen für den Verkauf der Bigt— Tukkumer EiMabalm. IflHL 1068. 

— von Eisenbahnen, 8. Vereinigung. 

Verkehr. Kej;eliui<r «It-s Vrrkrhrs ^Bill U> reguUte Commerce) in den Vereinigten 
Staaten von Amt-nka. Iä86. 4;^. 

— A1»schliif8 von Verträgen »wischen ElsenbehnyerwAUuikgen und Schiffalirtb» 

unt< rnehniungen über Einrichtung direkter Verkehre in Rufsland. 1885. 

— Ver/.. ichnirg der Stationen, awiBchen denen in Rufsland direkter Verkehr statt* 

tiuilft. 1886. 'üb. 

Verkehr»orduung für diu Eihenbahuun Deut«chiauds. 144. 

Verlust Die protokoUailsche Feststellung des Veriustes oder der Beschädigung 
der auf der Elsenbahn belSrderten Güter In Bnliilind. IflBO. 1068. 

Verordnungsblatt. Verordnungen, Erlasse u. s. w. narli .Irm .•.storrt ichischen 
Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiflfahrt. 18H8. •J^^_'. J14. «XX') 77»». 
1889. liJti. 294. 45t>. 5ÖÖ. 724. !)21. 1880. 145. 344. 501». 7t»Ü. W>3. 1Ü&4. lt»l. 179. 
887. 667. 748. 966. 1180. IflBS. 168. 487. 1941. 18BB. 166. 887. 616. 794. 1180. 18M. 

306. .'«S2. 771. 074. 118'.». 1895. 167. 414. G70. 8r.<) KMO. 12^.4. 1808. 168. 869^ 684. 

BOi. Ii>f)l. li;>l. 1H97. l-_>.'). m. .'.71. H.V). 1(>25. l.m 152. 010. 

Verfiiätungen <ler l'.iM'iihaliny.iige in Italien. 1H88. 118. 

Verstaatlichung. Rückicauf der KnazcsHion der Bahn Hesbaye— Condrox durch 

de» belgischen Staat. 1808. 879. 
~ Erweil) der seelMndiscben Eisenbahnen nebst Zubehör fOr den dinischcn Staat 

1881). ir>8. 

— Ankauf des Südkanals und de.s Garonuc(»eitenkanals durch den franz«>&i8ehen 
Staat. 1806. 038. 

— Ankauf der Eisenbahnen in Irland. 1883. 305. 

— Einstweilige Koitfühiung dos Betriclx s i er oberitalienisehen und cler r<.tnis<-b«"n 
Eieeubalinen auf Kosten des italienischen Staates. 188K. 76. 176. 1883. ll«ü. 
1884. 167. 691. 1886. 864. 

— Rückkauf der Ei.senbahn Ac(|ui— Allessandria. 180B. 794. 

— Ankauf der Eisenbahnlinien Vicenza— Sehio. Vieenza— Trevi.vfi. Padua — Ha*<..iii.>, 

Pisa— Colle— Salvctli und Turro— Ciushi lur den italienischen Ötaat. IStSi. 7«». 

— Ankauf des Maschinenetablissements dei Granill in Neapel und der Rfick- 

enverb des Etablissements von Pietraresa für den italienischen Staat. 18832. 2«vl. 

— Ankauf der venetianischen Kisenhalinen und der Linie Pisa — CoUe — Salvetti 

und Torro— Chiu.si lür deu italienischeu Staat. 188S. 621. 

— der Mecklenburgischen Friedrich Franx-Eisenbahn. 1800. 676. 

— Enrerb der Rhein-Nahebahn für den preufsisehen Staat. 1881. 57.' 

— Erwerb weil* rer IVivatbahnen für den preufsischen Staat 1888. 167. 2&4. 188i 

60. 246. 18b5. 235. Iä87. 30». 1890. 843. 672.' 
(s. auch Erweiterungen u. s. w.) 

— Uebemahme des Beiri* l>< ^ <kr k. k. piiy. Ersheneog Albrecbtbahn durch den 

österreichisihen Staat. IMHO. im. 

— Einloüiuig der Erzherzog Albrechtbahu durch den ütiterrcichiscben Staat. 1884. 
876. 1888. 286. 

— Betrieb^übernahuie uiul eventuelle Einlösung der Kaiserin EUsabethbabn durch 

den ••siciicichisclH-n Staat. 1882. 173. 174. 

— Erwerbung der Kaiser i ranz-,losefbahn, Kronprinz Kudoltbalui und \ urari- 
berger Bahn für den österreichischen Staat 1881 168. 878. 

— Erwerbung der Eisenbahn Filsen— Priesen (Komotau) für den östeneidiiaclien 
Staat 18^1 488. 
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VcTMtaatlicliunj^. Betriebsiibernahme uuJ •'veiituollo Einlösung der Prag—-* 
Duxer uni der Dux-~Bjdeabactier EUeabaha durch den österceichtschea Staat 
1886. 5C9. 

— BetriebsfOhniDg der Enhensog AlbrechAahn fdr Bechnang des Staats und die 

eventuelle Einlüsang dieser Balm durch den öHterreichischen Staat. 189S. 160. 

— Erv^'crbung' der galisiachen Carl Ludwigabahn fftr den österreichischen Staat 

1882. 423. 

— Erwerbung d«r Bahnlinien der österreichischen Lakalelsenbahngesellsehaft fOr 

den Staat. 18D4. 396. 

— fler Loinhcrj^— Czernowitz— Suczavaer Finenbahn. IStM. 974. 

— der B thuiischen WestbaUn, .Mäliriücben GrcnitbabLn, Mährldcti-SclileäUchen 

Zentralbahn. IMS. 14& 

— Erwerb der PutiloM'-Eisenbahn für den russLschen Staat. 188S. 098. 

— Krworb der Tralbahn für den russischen Staat. 1887. 752. 

— Ankauf der Kjaächk— Morschanuker Eisenbahn. 1888. 12U. 

— Die Vereintgung der Elsenbahnen Morschansk^ysran, Rjaschk— Morschansk 
und Rjaachk— Wjasma. 1890. 513. 

— der Eisenbahn Tanibow Koslow in Rufslami. 1890. lOS^t. 

— .\nkauf der Libau— Kuiuuyer ELsonbahn für den russischen Staat. 1891. 749.J 

— der Kursk— Charkow— Asow-Eisenbahn. 1891. 860. 

— der Orel— Grjäsyer Eisenbahn in Rufsl intl 1892, 489. 

— der Warschau -Terospolcr Kisrnbalin. 1892. 1040. 

— der Moskau— Kursker Eisenbahn. 18ftJ. 391. 

— Orenbntger Bahn. 1818. 701. 

— Baltischen Bahn. 180BL 796. 

— Donetzbahn. 189Ö. 1194. 

— der grofsen russischen Eisenbahugesellschaft. 1894. 41U. 

— der Mitauer Elsenbahn. 1804. 410. 

— der Riga— Dünaburger Eisenbahn. 1804. 611. 

— der ()r«'l— Witobsker Eisenbahn. 1894. 611. 

— iler Nowotorschuk-Eiseubahn. 1894. 1195. 

— der Lasowo— SewastopoKEisenbalin. 18M. 1197. 

— der Südwestbahnen. 1804. 1198. 

— <ier Dünaburg (Dwin^^k)— Wltebsk-Eisenbaim. 1894. ll'jri. 

— Uebernahme der Boro wiCiichi-Eiseubahn iu russische Staatsverwaltung. 1806. 3d9. 

— der' Moskau- Brester Eisenbahn. 1888. 1197. 

— der Fastower Eisenbahn. 1897. 6812. 

— «icr Weicliselbahn. 1897. 1237. 

— der Obojanischen Eisenbahn. 1897. 12ik5. 

— der schweiseiischen Eisenbahnen. 1807. 1286. 

— der schweiierischea Bahnen. 1886. 610. 

Vertrag. Vortril;:,'» /wisl hen dem fran/. isi<jchen Staate und den grofsen Elsen- 
bahngesellsctiafteu. 1882. 353. 354. 18»1. 51. 

— Das italienische Eisenbahngesetz vom 27. April 1886 und die neuen Betriebs- 

überlassiingsTertrage. 1868 141. 864. 188BL 80. 

— Vertrag /wischen dem italienischen Staat und der Südbahngeseltsehaft 1881. 

294. 1882. 76. 

— Bestätigung des Statuts der itaiienbchen Mittelmeer-EiseDbahngesellscliaft. 1885. 

m. 1880. 14a 

— FestBctzung des Werthes der von der \Uttolmeerbahn übernommenen .Uato* 

rialirn. 1895. 167. 

— zwischen dem italienischen Staat und der sizilianischeu i-^iseubahugesellschaft. 

1885. m. 1880. 140. 

18* 
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m. Gesetigebiuig. 



Vertrag. KiNenbabnkonveution zwiHchen ÜfMterreich-Uugaru und KuuiAnieu uWr 
den Anschlafs der beiderseitigen Eisenbalinen. 18BL 906. 

— Efaenbahnttberdiikoiiuneii vom 9. Mai 1888, betr. dai Baa und Betrieb der 

Orient an ^chluHbahnen xwisehen Oesteneich-UDgam, TOiitei, Serbien, Bulga- 
rien. IS«). 7-25. 

— Konvtuition zwischen der Ü8tcrreicliit»eli-ungarisclien Mouarcliie und KumiUiicu 

betr. den Anschlnft der beiderseitigen Eisenbahnen in Sucsawap-Itskaay und 

Bnrdujeni. 1898. 155. 

— Aber dii- Kinvrr!('i)>ui)>r <ifr Linie von Vircnx nach der belgischen Grenie in 

das Ki't/, dtT i'run/.r>><is( hi'a Uslbahn. 189H. &2'i. 

— desgl. der Strecke Klione— Mt. Cenis in das Netz der Paris— Lyon— Mittelmerr- 

bahn. 180B. 69A. 

Vieh. Betreten des Bahndammes durch Vieh in Rnfsland. 18BB. 123. 

— Die Befördening lebendoi Viehes auf Eisenbahnen in Rnlsland. 1881. 390. 861. 

1802. 870. 

— Desinfektion der Vieliwagen in liulslaud. 1891. 54JO. 

— Desinfektion der Viehwagen und Schiffe in Italien. 1881. 1168. 
Viehseuchen. Mafmahmen cur Verhütung der Verbreitung von Vieliseuchen in 

RufNland. 1887. 136. 1888. 778. 

— Mafsrofroln gegen ViehstMulu n in drr S» liw«'i/. 1SK7. ao»<. 

Voransciilag. Aufstellung des Voranschlags für das Jahr lötiü in KufslancL 
1886. 122. 

— Vermeidung ron Ueberschreitungen der Voranschlige fttr die Betriebsauftgaben 

in Riifsdand. 1886. !'>>. 

Vorscliiifs. Auszahlung eines Vorschusses an die Doneta^Eisenbahngesellschaft 

1885. .->U8. 

— Gewährung eines Vorschusses an die transkaukasische Eisenbahngesellschaft. 

188a 9M. 

an die Libaii— Komnyer Eihenbahngesellschaft. 1888. 024. 

an die Moskau— Brester Elisenbahngesellschaft. 1888. 61d. 

W. 

Waaren verkehr. Ausfühningsbentimnjiingen und DieuHtvorKcbriften /.u d< m 
Gesetz des Deutschen Kelchs vom 20. Juli 1879, betr. die Statistik de Waan n- 
Terlcehrs. 1888. 998. 1888. 668. 

— Waaienverkehrsstatistik fttr Ungarn. 1881. 306. 

Wart i /i Himer. Die auf den Eisenbahnstationen in Rulsland f&r die Reisenden 
beHtinnntcn RJiuuie und ilirc AusHtattung. 18X7. 312. 

— Das Tabaksrauchen auf den Eisenbahnstationen in liuTi^laud. 1887. 616. 

— > Vorschriften fBr die Benutsung der Warterftnme der Eisenbahnstationen und 
der Züge in Rnbland. IflU. 748. 

Wege über ginge. Michtbewachung von WegettbergAngen in Rnfsland. 

1885. 72f>. 
Werth des Gutes, s. (lewiclit. 

Werthversi cherung. Bestimmungen über die Annahme von Gepäck und Gutern 
mit WerthTenicherung in Rofeland. 1887. 616. 

Wohlfahrtseinriehtungen. InvalidiOlts» und Altersvenichernng der königL 

bayeriselien Staatseisenbahnen. 1866k 891. 

— 8. auch Arbeiterveraicherungen. 
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Z. 

Zeit. Kint'iüinin^ ciin-r fiiihfitliilu-n ZL-itbestimmung in Deutscliland. 1896. 144. 

— Eiutuhruug der mitteieurupiliüciieu Zeit in Italien. 188B. 1193. 

— desgl. der Normalseit in Norwegen. 188B. 671. 

— de»gl In Australien. IflIKk 671. 

— Annahme der mittleren Ortsxeit von Paris als gesetsliche Zeit für FVankreich 

und Alj^icr. 1891 :>.Vt 

Ziusgaraatic. Vertrag d*s t'ranxüäUcheu Staates mit der Paris— Orleaosbalm 
wegen Zurftcloaiilttng geleisteter ZinsgaiantieveisdifiMe. IBBti 8S8. 854. 
mk 51. 

— Gewlihrung: einer weiteren besonderen Staatsgarantie an «lie k. k. prlv. 

Kasehau— Odcrberger KiHonbahn uiul die ungarische Nordostbahn und an die 
ungaristh-gali/.iijclje Ei.senbahngesellöeliati. 1888. 605. 

— s. auch Bürgschaften. 

Zittau^Kilcrisch. Uebergang dieser Bahnstreclte an Sachsen. 1805. 858. 
Zollgesetze. Ausführungsanweisungttl, Begnlative uml ^onriti^^» Bestimmungen 
zu verschiedenen Zoll- und Stenergesetzen des Deutsehen Keicha. 1888. 9l9i 
Zoll- uii'l Stt uerveihilltnisHe der F.i^enbahiien in Italien. 18Sü. 841. 

Zoll. Zollamtliche Behaudlung der auf den Eiüenbahnen in Uufuland beforderten 
Güter. 1888. 120. 

— auf die Einfahr von Eisenbalmwagen in Rufsland. 1869. 401. 

— Zolibefreiung fOr Schienen aur ersten Anlage der Eisenbahnen in der Schweis. 

1887. mi. 

— Abänderung einiger Ueätimmungcu der provisorischen Vorschriften über 

die der ZoUbeliandlung unterliegenden Eisenbahnsendungen in Rufsland. 
1891. 186. 

— Gebühren, die von den Kisenbalmen für die durch ilire Bediensteten bei 

m.s>isehen Zullämteru vermittelte Zollabfertigung beförderter Güter xu zalüen 
.-»ind. 1801. 3f<ö. 

— Die RttclcausfUhr ansIXndischer Gater, fOr die Zoll nicht besahlt ist, in Rufsland. 

1881. m. 

— Die B: r ir lerung aiisliindiseiier Waaren im Durchgangsrericelur durch Rufsland 

auf Ki^eiibahnen. DSÖl. 

Zucker. Bt'forderung von Zuckerraftinade auf russiKchen ICisenbahnen. ISJM. Um. 

Zufahrten. Die offeutliclieu Eisenbahnzufahrten in Qallzien, Lodomericn und 

Krakau. 1881. 308. 
Zufuhrstrafsen im Hersogthum Kärnten. 1881. 519i 

— Fr>rdening des Baues von Zufulirstrafsen au den Eisenbahnen in Rufsland. 

Zugleine. Anbriu^t'u der Zugleine bei .Militiirzügen in Kufsland. 18t».'{. ir>7 

Zwangsarbeit. Herauziehimg der zu Zwangnarbeit verurtheiiteu Verbannten 
xuHi Bau der Ussuribalui in Rufsland. 1891. 748. 
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B. Naoh Lindem geordnet 

Afrika. 

Algier. Pio AnnnliTiie der mittleren Ortszeit von Paris aU gesetslichi' Zeit ftur 
Fraukreich und Algier. 1881. 559. 

— Dieostxtegleinenk fftr die RegehiDg der Staattavftlcht der «lgerlscbeD*^Ei»eii- 
bahnen. 1896. 638. 

Kap der «ruten Hoffnung. Bau, Aus»riistmifr und Betrieb einifrer Eisenbahn- 
linien und einiger ErgUnzungtiarbeiien an besiettenden Kisenbalinen. lift'S.923L 
Kongostaat. Bau und Betrieb der KoDgoeiaesbahn* lflMl.488. 

Amerika. 

Argentinien. Regehng der Eisenbahnrerhlltnitse. Geftetx Vo. 8860. 1886^ flS. 

Brasilien Flau neuer Eisenbahnlinien. 1888.295. 

— Eiseiil>aiink<in/r«jpionswoRen. 1881. 170 189(). 1089. 

— Zuständigkeit der Bundesregierung und der Kegierungen der Bunde>f>taaten der 
Vereinigten Staalen ren Brasilien fttr die Koniesaioairang ron Eiaenbabnen. 
180O. 1069. 1888. U7. 

Canada. Eisenbahngesetz vom '>2. Mai 1888. 1889. 468. 1890. 2o:i 

Columbien. Bau einer Eisenbahn von Buennvcntiira nach Manizales. 18B1. ^iiaSt. 

— Staatsbeihilfe zum Bau von Nebenbahnen. 1887. 5B3. 
Ecuador. Eisenbahnatener. 18BBL 48B. 

Massachusetts. Gesetz, betr. die Anstellung farbenblinder oder mit anderen 

AufTcnfehlem behafteter Per«Jonen durch die Eisi-nbahngesellschaften. 1881. -III, 

Kew-Hanipshire. Das Eisenbahnaufsichtsamt (Uailroad Conunission Law). 
1884. 54. 

— AUgemeinee Eiseababngesets. 1881 68. 

Peru. Ban einer Eisenbahn von Lima nach PiBco. 1896. C83. 
Uruguay. Bau und Betrieb neuer Eisenbahnen. 1888. 121. 1889. (W. 
Venezuela. Bau und Betrieb von Eisenbahni-n. 189Ö. 1230. 1897. 1238. 
Vereinigte Staaten von Amerika. Beilegung von Streitigkeiten xwi.«cheD 

Eiaenbafangesellschalten und ibren Angeatellten dnrch Sdiiedssprach. (Laber 

Arbitiation Bill.) 1886. 675. 

— Bnndesverkehrsgcsetz (An Act to regulale Commerce, sog. Interstate Comm«'rce 

Act) vom 4. Februar 1661 nebst der Novelle vom 2. März 1889. 1886. *X>. 1887. 
388. 1888. 468. 808. m 

— Aendeningen der Bestimmungen des Strafgesetzbuchs ttber Mittheilung von 

telegraphisehen und telephonischen Nachrichten 1896. 389. 

— Aenderungen des Strafgesetzbuchs für den Staat New-York über Vfikaut von 

Personenfahrtcarten. 1888. 696. 

Asien. 

Japan. Die aus Privatmitteln her/usti llenden Eisenbahnen. 1888. 122: 

— Die Anlage von Eisenbahnen. 1K9IJ. i.V. 

— Organisation de.s japanischen Verkehrsminisieriunif. 1898, 1101. 
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Inilien Britisch). Betriebsordnung für dir indischen Staatvbahuen. 1892. 1041. 

— ZahluQg der Zinsen aus dem Anlagekapital wahrend des Baues der Eisenbahnen. 

»BS. 160. 

Terfattung der chinesischea Ostbahngesellflchaft. 1807. 964. 
Usuribahn, 8. Rafslaad (ZvaogBarbeift) ' 

Aofttralian. 

Einftthrang ^er Nonnalseit 1866. 671. 

Bau einer Eisenbahn von Fr^barg durch das HöUenthal nach Keostadt. 

1882. 172. 

— einer Kisenhahn von Si'ckach über Biu hcn nai-h Walldürn. 1884. 377. 

Eisenbahn rath. Bildung einer ständigen Interessenvertretung bei der Eiseur 
bahnvenridtung. 1866L 296. 

Organisation des Bexirks- undLrfdcaldienstes derEisenbahnvervaltang. 18881688. 

Staatselsenbahttdienst. Ausbildung fOr den Eisenbahnverwaltungsdienst. 
1881. 308. 487. 

Bayern. 

Arbeiterversi chorungen. D!«> Alter-; , Invaliden- und Rcliktenversorjrung fftr 
die stUndigen Arbeiter der Staatseinenbahnverwaltung. 1888. 920. 1891. 787. 
1886. 371. 

Ban und Betrieb. Zweigleisiger Ausbau der Staatselsenbalinen und Vermehrung 
des FahnnaterialB. 1860. 144. 678. 18K. 156. 

— von Bahnen lokaler Bedeutung. 1896. 3r>4. 

— Bedarf für Krweitcrung.s-, Ergilnzungs- und Neubauten auf den im Betriebe be- 

findlichen Staatseisenbahnen. 1890. 673. 

Eisenbahngeset«. 1888. 990. 

Eisenbahnratli. Bildung ^es Eisenbahnrathes fttr die Staats^senbahnver- 
waltung. 1881. 906. 

Fahrbetriebsmittel. Vermehrung de» Eahrmaterials. 1898L 144. 

Landesvertheidigung. Im Interesse der Umdesvertheidlgung erforderter zwei- 
gleisiger Ausbau der Eisenbahnen. 1888. 113. 

>«^e benbahnen. Anderweite Regelung der V^erhältnisse der bestehenden VizinaU 
bahnen und des Vialnatbahnbaafonds. 188S. 171. 860. 1884. 168. 

Organisation. Die Verwaltung und Betrieb der Verkehrsanstalten. 1888. 817. 
888. 1867. 856. 358. 

StaatSTertrag mit Württemberg über Herstellung einer weiteren Verbindung 
swischen deu beiderseitigen Staatsbahnen. 1896. 355. 

Belsen. 

Anschlufhbahnen. Einführung allgemeiner Bedingungen für den Bau und 
Betrieb nm Anselilufsbafanen an Stationen der Staatsbahnen. 1880. 297. 

Bedingnlfsheft ErmAchtigang der Staatsregiemng snr selbstftndigen Ab- 
änderung von Bestimmungen der Bedingnirshefte für Privart»ahnen. 186S. 856. 
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IIL QesetBgetmiig. 



Bibliothek. Einrichtung und Verwaltung einer HauptbibUothek im Ministerium 
der öSiBDtUchen Arbeiten. 1881. 222. 

EiNenbahnpoliseigeseti. Abmdenuig dei Gesetzes vom 16. April ISO. 
18881875. 

Fahrkarte. Das gegenüber von Reisenden, die ohne Fahrkarte oder mit un- 
genügender Fahrkarte betroffen werden, einzuhaltende Verfaliren. 1882. 222. 

Frachtrecht. Abänderung des Abschnittes des Handelsgesetzbuches über den 
Frachtvertrag. 1888. m 

InternationaleB Frachtrecht Verehibamngerldchtenider Bestimmungen über 
die Befördemiig mir bediogungsweise lagelasaenerOegenatiiMte. 18M.a8ft.6O0. 

M i 1 i t ii r. Regelung <]es EisenbahntransportdJenstee und des Pos^ und Telegraphen- 

dien.stt's für Kriegszwecke. 1888. 116. 

Nebenbahnen. Vizinalbahnen (chemins de ler vicinaux). 1884. 252. 

— Errichtung einer nationalen GeselladiafI Ittr den Bau und Betrieb von Vixinal- 
hahnen. 1881k 92. 1888. 778. 

Polizeireglement. Einführung eines Polizeireglements für den Betrieb der 
von der Regierung konzessionirten und noch zu konxessionirenden Tl>amvaya. 
1884. 3d5. 

Retonrbülets. Gültigkeitsdauer der Retourbillett. 188Ü. 7G. 222. 

Rückkauf dar Konzession der Eisenbahn von Marbehan über Virton nur fran- 
zösischen Ghrenze. 188a 297. 

— Genehmigung eines /wischen dem fstaate und der Ban<|iH' de Belgique wegen 

des Uuckkaufb uielirerer Kii>eDbahtikonzessiouen abgescbloiäsenen Vertrags. 
188B. 606. 

— der Konzession der Bahn Heabaare— Condroz. 1888. 379. 

Sicherheit des Betriebes. Mafsregeln zur Erhöhung der Sicheriieit ^ittr Fltn 
bahnbetriebes. 1881. 138. 

— Eröffnung und Ausbeutung von Steinbrücheu, Sandgruben und dergl. und die 

Anlage von Ausschachtangen in der Nahe von Eisenbahnen. 1866. 834. 
Sprengstoffe. La^mmg, Feilhalten und Transport von Schiefspulver, Dynamit 
und allen andjTfii leicht entzündlicln-ii Stoffen. 7(». 

— Kegleuient für tlie udlitäribclicn Tran»juute von I'uiver, Dvnaiuit und andern 
Spreng8tolf!en, sowie von Munition und Feuenrerkskörpem. 1888. 194. 

— Herstellung, Niederlage, Verkauf. Beförderung« Aufbewahrung und Varwenduag 

von Sprengstoffen. 1895. G70. IH97. Hl5l. 

Staatseisenbahndienst. Bedingungen zum Eintritt in den höheren Staats- 

eisenbahudiemtt. 1882. 222. 
•~ Bedingungen für die Anstellung weiblicher Personen als Hllfsexpedieiiteo im 

Staatseisenbahndienst. 1888. 175. 

Uebern.'ihme des niederlUndi.schcn Anthr>iK an einigen in den NiederlandMi und 
Belj^ieu liegenden Eisenbahnen durclt die Niederlaode. 1888. 888. 

Brtmaii. 

Beförderung gefährlicher Güter in Kaufrahrteischiffcu. 1887. 126. 

Bolgail«!!. 

Bau d(*r Eisenbahnlinie Sistov«-Solia->KnstendiL 1888. 866. 
Tzaribrod— Sofia— VakarelL 1888. 855. ftia 

Eisenbahngesetz. 1885u 365. 
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r»'bci «Mnkorainen vom 0. Mai lSr<3, betreffend den Bau und Betrieb der Orient- 
anscblursbahnen zwischen Oesterreicü-Uugam, Türkei, Serbien, Bulgarien, 
18». 795. 

Dineniark. 

Baa. Staatsvertrag xwiachra Deutschland und DSnemaik, betreffend die Eisen- 
bahn von Heide über Friedrichstadt, Busuni und Tondera nachRibe. 1888.291. 

— einer Eisenbahn von 'der Station .Maxnesund nach Mcßnedr« mit einem Hafen 

daselbst und einer Dampf t'äUreverbindung zwischen diesem Uafen und Urchoved. 
1881. 806. 

— einer DanipffUhreverbindun^ über den grofsen Bclt. 18n. 800. 

— Kir^enbahnneubauten für lieehnung de« Staate«. 18BS, 166. 

Kisenbalinp:esef '/. 1897. 480. 

Kisenbahiirath. Die Kinsetzun^r eines Eisenbahnrathes. 1887. 

Verstaatlichung. Erwerb der .seeländischen Eisenbahnen neb^t Zubeiiür tür den 
Staat 1880. m 

D«uUqIim S«idli. 

Bahnordnang ffir die Nebeneisenltahnen Deutschland« vom 6. Juli 1892. 1810:1289. 
Bau. Staatsvertrag zwischen Deutschland und Däneniarlc, betreffend die Eisen- 
bahn von TTcide über Friedriehstadt, Huhuiii, Tnndern nach Tvibe. 18SS. 291. 

— Nonnen für den Bau und die Ausrüstung der Uaupteisenbalinen Deutschlands. 

1888. 1288. 

Betriebsordnung für die Haupteisenbahnen Deutschlands. 1888. 1289. 
Betriebsreglement. Abindemngen des Elsenbahnbetriebsreglements. 1888b 

604. 1889. 724. 1898. 1289. 
Ei!)en>>ahnbetrieb8beamfen. Bestimmungen über die BefUiigung der Eisen- 

bahnbetriebsbeamten. ist)2. l-JHlt. 

EisenbahnverorUnungsblati, «. Preufseu. 
Handelsgesetzbuch. Entwurf. 1807. 827. S64. 

Internationales Uebereinlcommen über den Eisenbahnfrachtverkehr. 1881. 

368. 1898. 144. 

— Vereinbarung: erleichternder VorHchriften über die bedingungsweise aar Be- 

förderunjJT zuffela.sseneu Gegen.stHnde. 185J3. 144. 35)5. 

Landenvertheidigung. Verpliichtung der Privateisenbahnen zur Herstellung 

von Anlagen im Interesse der Landesvertheidigung. 1881 244. 
Militär. Hilitftrtruisportordnung für Eisenbahnen im Frieden. ia8& 418. 1888. 

919. 1890. r.7-2. 

— Abänderung und Ergänzung ch-^ \ er/.eichnisses der /um Gebrauche für die 

bewaffioete Madit vorlrareiteten Sprengstoffe undMunitionsgegenstände. tt88. 918. 
Signalordnnng fir die Eisenbahnen Deutschlands. 1808. 1239. 
y erkehrsordnung für die Elsenbahnen Deutschlands. 1888. 144. 
Waarenverkehr. Ausfühning.sbestimmungen und Dienstvofsduriften v.n dem 

Oefiet'/ vom 2i). Juli 1679, betreffend die Statistik des Waarenverkehrs. 1889. 

•m. 1892. tifit;. 

Zeit. Kiuführung einer einheitlichen Zeitbestimmung. 1868.144. 

Zollgesetxe. Ausffihrungsanweisnngen, Regulative und sonstige Bestimmungen 
zu verschiedenen Zoll- und Stenergesetaen. 1888. 919. 
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Frankroioh. 

Ankauf der Biaaibahn von Alals nntk der Bhone durch die P«rls— Lymi— Mittel- 

ineerbahn. 1890. 1065.: 

Aiit sieht. Die anderweite OrganiHation den Auf8icht8dien<«tes über den Betrieb 
der Kisenbahnen. 18SI. bl6. 1882. U5. 1883. 79. 18S4. 387. 1886. t<38. 

— Menregelung der Anfliieht Uber die Hanpcbahnen. ISM. 157. 

— Qe«chäftHtheiIung bei der Aufsicht über die Haupfbafanen. IBM. 168. 

— Ein8telliing von Arbeitskontroleuren. 1894. 162. 

— DienHtreglement für die Regelung der Staatsaufsicht über die Uauptbaiinfo. 

— Neuordnung der EltenbaluuuiMdit 18Wi S81. 

AHi» tausch zwischen Staat und der Parie^rltensgeeeltschalt 18tt. 8M. 

18f»8, 152. 

Bau und Betrieb von Kisenbahnen auf der Insel Oorsika. I88:J. 614. 18h4. lüT. 

BeamtenvurhältniHHe. Die Dionstverträge und die rechtlichen Beziehungen 
der Eieenbahnbe(Uen»teten und der Elsenbahngeielliehaften. 1891. 550. 

Bedingnifsheft Qenehinigung eines Normalbedingnifaheftes fOr Lokalbahnen 
und Strafaenbahnen. 1881. 447. 

Bremsen. Auarftatong der Ziige mit koatinuirlichen Bremaeo. 1883. S06. 

18S<>. V.iO. 

Damptwagren. Verauchswetser Gebrauch ron Dampf wagen mit dlgenem Motor 

und V üu leichten TenderlokomotiTon, die einen oder mehrere Peraonenwagen 
ohne Kin^teliung eines Schutzwagena befördern. 1880. ISOi 

EiHenbahnausschufs. 1893. 156. 1806. 380. 

Ki.><enbalingesetz. Die lleforin d^a bestehenden Eiäenbahnsysteins und die Feat- 
ateilangen der Bedingungen, unter denen Elaenbahnen nt bauen und m be- 
(xeiben »\rn\. 1883. l'lö. 

— VertrAge zwiachen dem Staate und den grofsen Eiaenbahngeaellüchaften. 

1881 51. 

betr. die Beförderung ron Personen und Otttem auf dm Elaenbalmen und 

Kleinbahnen. 1884. 1014. 
KiRenbalinixilizeigcsetz. 1897. 581. 

Eiüenbuhnrath. Neugestaltung des beratheudcn Eideubahuauüschuaseti. 1881. 

68. 1887. 870. 1888. IIB, 1890. 844. 1898. 166. 1191. 1898. 88a 1806. 14ia 
Gemeinnfltsigkeitaerklftrung der Linie le Cheylard— Tssingeaux, Lamastre— 

le Theylard und Bros.telleH; Dunieres. 1898. 6^ 

— der Tariser elektrischen Stadtbahn. 1898. 62)^. 

Handelsgesetzbuch. AbAnderting der Art. 1U5 und lOä des code de commerce 
(Vertuet, Beschädigung und venSgerte BefSrdemng von Frachtgut). 1881. laoi 
1883!. 75. 1886. 571. 1888. 415. 

Internationales rehcreinkommen Aber den Eiaenbahufrachtverkehr. 1881. 38S. 
692. 1882. 437. 189ä. 156. 

— OlelchateUuig der Internal onalen Ffaehtlnlefe mit den Anftaahmeechelnen 

(recäpiaa^S) der Eisenbahnen. 1883. 800. 

— Ver(>inbarung erleichternder l'>estiumiungen über die Beförderung bedingungS' 

weise zugelassener Gegenstilnde. 18M. 395. 
Lieferfristen für Frachtgut. 1887. 439. 
Militftr. Dienst der Eisenbahnen im Krieg. 1880. 189: 204. 400. 

— Ablindeningen der Art. 22 bis 27 des Gesetzes vom 18. 3lln 1875 über das 

stehende Heer und die Landwehr. 1880. 2{». 
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Ntibeabahnen. Lokal- imd Strafscnbahaen. IfSjO. 37. 

— Konzessionirung von Strafsenbahnen und Lokalbahnen. 1881. 610. 

— Uebei'gang der Linie Sathonay— TrAvour vom Lokalbahnnets in das Hanpfe- 

bahnnetz. ISJW. (it>5. 

— s. aiuli Strafscnb.ihnen. Hrdin^rnifsht-ft. 

Orgaui>ation des PcrsoiialM der Zuntralverwaltung im MiaiBt«rium der öffent- 
lichen Arbeiten. 1881. m 60ft. 

— der Zentralverwaltiing der Kiaenbahnon. 1882. 52f. 

— Au^iKchnfs für den teehiiiMchen Eisenbahnbetrieb. 1802. 17Ö. 

— Reorganisation der Staatseisenbahnen. 1886. b09. 

Poliseireglement. Aafhebnng der Beatimmnng des Art 4 des EisenbalinpoliBri- 
< M t%eM Tom Uk Juli 1845 fll>er die EinfHedlgong und Barriören. 1881. 180» 

Schadloshaltung wegen tier Naehtheile, die dem Privateigentham aus öffent- 
lichen Unternehmungen erwachsen. 1888. 176. 
Sicherheit des Betriebes. Marsregeln cur Erhöhung der Sicherheit des Elsen- 

balmbi-iricbeM. 1880. 297. 
Siniploii bahn. Durchbohrung des Slraplon oder Montblanc. 1M81. 57. 131. 
Sprengstoffe. Beförderung gefährlicher GegenstAnde auf den Eisenbahnen. 

1866L 68S> 

Staatsbahnen. Der einstweilige Betrieb ron Bahnen, die rom Staate gebaut, 
aber nicht an OrselN. liaften konzessionirt sind. 1880. 180. 167. 1881. 67. 180. 
44«. 1882. 3.-).-!. +4<i. 1S8;J. 1«»:.. MYA. :>r)S. 

Strafsenbahnen. Herstellung und Betrieb von Eisenbahnen auf öffentlichen 
Wegen. 1881. 447. 

Tarife. Prüfung der TarifVorschMge der Privateisenbahngesellschaften. 188D. 

ir.7. \i\fi. 

— Veröffentlichung der Tarifvoröchlttge der PrivateisenbahngcselUcliaften. 

1880. 168. 

— Ein Gesetaentwurf Aber das Eisenbahntarifwesen. Von Ulrich. 1880l 596. 1801. 

743. 053. 

— Krmäfsigung der Tarife für Futterstoffe. IWiJ. i wh). 

Yerstaatlichung. Ankauf des Südkauais und des Garonneseitenlvanab durch 

den Staat. 1808L 688. 
Vertrag über die Einverleibung der Linie von Viren \ nach der belgischen 

Grenze in das Netz der franzüsisclien Ostbahn. 1898. »'»■23. 

— desgl. der Strecke Rhone— Mt. Cenis in das Netz der Paris— l.<yon— Mi tt^lmeer" 
bahn. 1888. 684. 

Zeit. Die Annahme der mittleren Ortsxeit von Paris als gesetiliche Zeit fBr 

Frankreich und Aljrier. 1891. Ttr>9. 
Zinsgarantie. Vertrajjr des französischen Staats mit der Pari» — Orleansbahn 
wegen Rückzahlung geleisteter Zinsgarantievorschüsse. 1882. 353. S^. 
18Bi 61. 

— Vertrag wie vor mit der Paris— Lyon— Mittelmeeibahn. 18681 876. 

Grofsbritannien. 

Eisenbahn- und Kanalverkehrsgeaetz. 1886. 430. 1887. 413. 1888. 369. 
1889. 1. 

Eisenbahngesetz. Aenderung von Eisenbahngesetxen und andere Gegenstllnde. 

189(1. .34.->. 

EiseubaUntarifgesetzgebung. 1887. 881. 
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Kebenbahnen. Erloichtoninp: des Baiu ". von Nobcnbalmon in Irland. ISBO. S47. 
Verstaatlichung. Ankauf der Eitteubalineu in Irland. 1883. 3(X>. 

Beförderung geflhrllcher Güter in KanlTahrtebchUren. 1807. 861« 

QroIUi«nogUiiim HeMML 

Eisenbahnverordaungeblatt 1887. 847. 

Eisenbahnrath. Bildung eines EiBcnbahnratbes. 1881. 

Nebenbahnen. i-:isenbahnen von lokalem Interesse nnd Strafsenbahoeii. 1881 

1H9. 1890. 69«. 1891. 383. 
Hinterbliebenen. Andere Bemessung der Bezüge der Uioterbliebenen der im 

hessisch-preiiltaisdieii Gemeinschaftsdlenst angestellten hessischen Staakselaen- 

bahnbeamten. 1808. 881. 

Internationaler Fraohtverkelir. 

Internationales Eisenbahnfrachtrecht. 1888. 88. !2!>2. 
Der Abschlufs eines intenuUlonalen Vertrages, betreffend das Eisenbahnfrachi- 
recht. 1882. 500. 

— internationalen UebereinkommeM über den Eisenbahnf^htrericebr. 1888. 61. 

880. 1881. 886. 888. 692. 

— Znsntzcrklärunjr vom ^?(> Sopteinber 1893. 1897. 1^23. I->4. 

— Uegleinent», betreffend die Errichtung einet« ZeutralamtH. 1883i. iU. 

1881. 7ia 

— AuKführungsbestinimniigen aum Vertrage über den internationalen Eisenbahn- 

fr.u'ht verkehr. 1882. 64. 846. 1881. 780. 

— ^. auch Abt>chnitt UIA. 

ItalfMi. 

Aufsicht. Staatsaufsicht über den Betrieb der Eisenbaiuieii. 1885. tii-j. 1886. 1±! 
1887. 811. 

— Staatsaufisicht über die Trambahnanlagen. 1886. 906. 

Bau und Betrieb der Eisenbahnlinie Aetnu^rmfOhrungsbahn. 1880. 349. 

— Arezzo— Stia. 1883. 551», 

— Anfwenduugen für Eisenbahuneubauten und Erganznugsbaiiten. 18IM. 11^. 

1807. 857. 1808. 876. 

— Bari r.ocorntnndo und Tapurso— Putignano. 1868. 1002. 

— Ba.saluzzo— l*'rugrarolo. 1886. 573. 

— Besana— Oggione. 1884. 591. 

— Biella— Cossato— Vabnosso. 18B0. 518. 

— Biella Occhi.'Pim Mon-^randc 1890. 518. 

— Biella Sa;?lloni'-Balina. 1890. 5I-J. 

— Biella -Sagliano—Micca. 1882. 447. 
Bologna— Budrlo— Porte Maggiore. 1888. 79. 

— Caiiip()sainpi«M<>-Montcb('lIinia. 1884. 982. 

— CaHtellamare— Cancello. 1884. 54. 

— Stadt— Station Cerignola. 1889. 783. 

— Co-Hsato— Strona. 1888. 447. 

— Cremona— Borgo San Donnhio. 1884. 58. 
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Bau iiihI Betrifh ^\^>r Ki>('iih:ilialiuie Dogiuni — Moncbiero. 18SS. 569. 

— Fauo— Santa Barbara. 188». 41C. 

— Fossano— Mondovi— Ceva. 1888, 70. 

— Mariano rantu. 1884. 489. 

— Mondona -Vipiola. 1885. 02:5. 

— Mouza— Bezano di Brianza. 188(i. 7b. 

— Neapel^Pmwaoll— Cama. 1881. 54. 

— Neapel Uwct SeUbahnen). 1887. Mft. 1888. 218. 

— Novara— Saroniio. 1884. .>i. 

— Stadt— Station Orvieto (Seilbahu). 188». 608. 

— Padua— Chiog^ia. 1887. 185. 

— Palermo Misilinci i -Corleone. 1888. 804. 

— Panna Giiastalla Suz/.ara. I8S3. 304. 

— Pinerolo-Tonif-Pfllice. 1881. 44y. 

— Beggio d'Emilla— Goaatalla. 1884. 489. 

— Beggio— Correggio— Carpri. 18M. 4-^9 

— RIv.iroIn-Canavcsf Castellamonte. 1886. 572. 

— Korn— Neapel. 1882. 447. 

— Born— Reml. 1888u 293. 

— Rom— Segni. 1889. 295. 
Rnjn-Vit.-rbo. 18S9. 733. 

— Horn— Viterbü. 180«. 438. 

— Sabiaco— Mandela. 1888. 295. 

— Sao-Ellero— Vallombrosa. 1888. 878. 

— Sassi-Snpergra. 4H 

— aut der Insel Sardinien. 1885. 5ü7. 1886. t<4i. 

— Savona— Bra. 1884. 167. 

— Seandiano— .SasMiiolo. 1884. 4ga 1880. 1086. 

— Si'hin— Tom-lx-Ivk-ino. 1884. 2r)2. 

— Schio— Piovene— Arsiero. 1884. 252. 

— dnreh den Simplen. 1887. 882: 

— Staatavertrag über Simplonbahn. 1887. 571. 

— Stizzarc Terra ra. 1883. ."jO. 

— Terrauuova (.Sardinien)— Arauci. 1881. 448. 

— Tortona— Caatelniloye ScriTla. 1881. 406. 

— Trebbe Medicina und Massalombnrda. 1888. 79. 

— L'dine— Palmanova- Portoffuaro. 1883. 559. 

— Udine-Cividale. 18W. 591. 

— Valdagno— Recoaro. 1888^ 706. 

— Varese— Porto— Cerexio. 1890. 678. 

— Verona — Taprino. 1S86. ."2. 

— Von Vit iMiza— Trt'viso, Padua Lassano nnd Vict'nza Thiene— Scbio. 1898. ^:>t. 
Bau und Aunführung von Ei^enbalinen, deren Bau in Geuiäbheit des C7et>etzeä 

vom 27. April 1885 den EisenbahnbetriebsgesellBchafleii Ikbttrtragen iat 

1886. 432. 

— EiiifnbaluuK-ubauten. 1887. »il3. Tfil. 1K94. 609. 

— Aui^bau eine» Tlieiles der Linie Gaeta— SparaniNe zu einer Eifenbaliu erster 

Kategori& 188BL 295. 

— Hanau itführungen von Eisenbahnen durch die BeteiebigeaeUachaften. 

1892. 4:^»*. 

Betriebleituug. Uebi-rtragung de» Betriebe» der Linie Turin— Torre Pellice 

nnd Bridieraaeo— Barge an die Eiaenbahnbrigade. 1881. 968. 
Dampfffthre. Einrichtung einer »olchen ttber die Meerenge von Meesina. 188B. 677. 
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Dampfkeisel. Die Kessel der Tramwmylokomotiv«i. 1881. SIO. 
Dienstvnrschrifton für das EisenbalmgeDeralmspektorat. 1894. u^'j. 

EisenbnhnauHHchurs. EinMctzung einer Kommissioo zur Prüfung der Eisen* 

baliintThjiltniss«'. 1897. 362. 

Eittenbuhngehutz vuiii 27. April lätiö und die neuen BetricbitüberlatiHung&ver- 
Irftge. 1888. Ml. 964. 1888. 80. 

Eisenbahnrath. ' Errichtung eines Käthes fOr Elseabahntartfangel^^nhelten. 

1886. -Jfi-. 

— Geseliillislcitiing für tk-n oberen Kisonbalinaus.st-hufs. ISST 441. 

ErgäuzuugH bauten. Geset^i über die Krgänzungseisenbaluibautcu. ISt^l. IH:.. 
1888. 867. 621. 

Erweiterung des italienischen Eisenbahnneties. 1888. 776. 1880. 1086. 

Etat. Die für Eispnbahnbauti-n in den Staat.shauHhaltH Voranschlag einzustellendeo 
Geldbeträge. 1890. um. im, 616. 18M. 1189. 1807. 837. 1888. 376. 

Fern^preciiweNen. 1886. 7yl± 

Finanzen. Krhuhung des Kapital» der italieniHciien SüdbahngesollHcUaft. 
1888. 176. 

— Ausgabe Ton Eisenbahnobligationen. 1887. 811. 

Handelsgesetsbnch. Codice di conimercio del regno d'Italia. 1881. 3U8. 

Internationales Fracbtreoht. Finführiin<r des Rerner internationalen Ueber- 

einkotinnens üIxt den Kisenbabnvi rkelir. ]>^,K^. ij'.X). 

Ka.ssen für dii« Venaehrung des Venmigens.Hioeks. 1897. .Mi'2. 

Lokomotiven. Verkehr von Lokomotiven, die mit Dampf oder anderer meiiia- 

nischer Kraft betrieben werden, auf Landatrafsen. 1811. 186. 
Militfir. VervoUständi^ninpr «in ini Betriebe befindlichen Eiseobalinen im nrili- 

tjlrischen Interesse. 1889. 4^1. 
Mittehneergescilsuhaft. Festütelluug des Wertheä der von der Mittelmeer* 

gesellschafl übernommenen Materialien. 1886>. 167. 
Nebenbahnen. Oeseiaentwurf, betr. 8ekundlrbahnen und Tramways. 1888L IÜ6. 
•~ Vorschriften fOr den Betrieb der Dampfiramways in der Frovins Miüland. 

1883. G3.S. 

— Ernennung eines AusHchuKMes für die Untersuchung der Trambahnfrage und 

den Entwarf eines bezfiglichen Gesetses. 1886. 482. 
No t h ^ i trn n 1 e. Benutxnng der in den Eisenbahnwagm angebrachten Notlisignalew 

1892. IJ41. 

Organisation. Die Vereidigung der bei dem Betriebe der Tratuwayi» bedieu-tteteu 
Personen. 1881. 2S3. 

— Speslalreglement für die Verwaltung und den Betrieb der rOmischen Eisen- 

bahnen. ISSÜ. '2<.5 

— Desgl. der oberitalienischen EiHenbahneu. 1882i. XAi. 
Reglement fOr das Zlvil-Oeniekorps. 1888. 446. 

— des italieni.xchen Eisenbahnwesens. 1885. .'»07. 

— Einsetzung; einer Koniniis'iion zur Feststelluni:" der nach dem Gcsets vom 27. April 

16ÖÖ zu bauenden Kiscnbahuen. 1886. 266. 1897. 862. 

— DienstTorschriften für das Eisenbahn-Generalinspektorat. 1888. 4SI. 

— Vorschriften für den Betrieb der nach dem Gesetz vom 27. April la-^'i an Unter* 

nehinersresellsclioften verpaeli(et«'n Eisenbahnen. 1886.431. 1888.293. 

— Die Kechtäphcge in KiäenbahusacUcn. 1886. 7U7. 

Pension. Eisenbahnpensions- und Untersttttxungskassen. tBtft. 1296. 1888L 
876. 621. 
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Poliseireglement. Betreten des Eisenbahnkörpers. UK. 683. 

— Abänderungen der Vorschriften über dasRollmateiUlderElBenbalineii. 1887.618. 
Sanitätsdienst bei den Eisenbahnen. 1887. 613. 

StaatsiintcrMtütKun^en. Die für neue Eisenbahnen su .gewährenden. Staats- 

Unterstützungen. 1888. 298. 
S teinilcohlentrauhpurte. 1881. 811. 

Umwandlung der schroaUpurigen Elsenbahn Yen R^egio tber Scandlaao nach 
Saasuolo in eine nonnalspurige. 18B(K 1066. 

Unfälle. Kntsi hndigung der bei der AnsfOhrung einer Arbeit ▼erunglflckten Ar- 
beiter. 18.S3. y,(H. 

Vertra<r zwiHcln n lit in Staat und der Südl»aling^esell8ciiaft. 1881. 294. 1882. 76. 

— Bestätigung deh Statut» der Mittehneerge(<eli($ciiatt. 1885. 622. 1889. 140. 

— Bestätigung des Statuts der sislllanischen Eisenbahngesellschaft. 188K. 622. 
1888. 140. 

Verspätungen der Ei»enbahnzüg[('. 1888. 118. 

Vrrstaatlifhung. Einstweilig«' Fortl'iihning des Betriebt» der oheritalieniscben 
und röniisclien Kisenbabnen auf KoHten des italienischen Staates. 18832.76.176. 
188B. 196. 1881 167. 601. 188S. 854. 

— Ankauf der ElsenbaimUnlaiiyieensa— Schio, Vieeoian-'nrerlso, I^ua— Baasano^ 

Pi»»a— Colle— Salvetti und Turro— Clussl für den Staat 1888. 76. 
Ankauf den MaMbinenetablissements dei Granili in Neapel und und der Büclc- 
eruerb des J%tabli«t»euientH von i'ietrarsa für den Staat. 1882. 2()4. 
~ Ankauf der Venetianisehen Eisenbahnen und der Unien Pisa— Colle— Salvetti 
und Torro— Chiussi für den Staat. 1888. 8S1. 

— Rückkauf der Eisenbahn Äcqui— Alessandria. 1868. 794. 

Vieh. Reinigung und Dei^infektion der Eisenbahnwagen und Schiffe nach Vieti- 

befiirderunfi. 1891. 115!i. 

Zeit. Einführung der uuttelcuropHiMclicn Zeit. 18US. 1193. 
Zoll« und Steuerverhältnisse der Eisenbahnen. 188ft 841. 

Luxemburg. 

International«'- Fraciilrecht. 189B. ?<>*7. 

Vereinljarung erleichternder Bestininuingeii für die Beförderung von nur be- 
dingungsweise zugelassenen Gegeuüländen. 1884. 3U6. 

Mecklenburg. 

Bau und Bot ri ei) einer Eisenbahn von Blankensee nach Strasbuiy In der Ucker- 
mark. 1892. m>. 

BeamtenverhältniKse der grolsherzuglich mecklenburgischen Staat sei.^^enbalm- 
beamten. 1860. 687. 608. 

Etat der Eisenbahnverwaltnng. 1890. 689. 

Finanzen.- Ausgabe von Landesschuldverschreibungen fOr den Erwerb von EiMen- 
bahnen. 1890. Qm. 

Landeseisenbahnrath. 1890. CHI. 

V e r 8 1 a a 1 1 i c Ii Ti n g der Friedricll-Fran/.-Eii^eub.ahn ; Organisation der Staatsbahu- 
verwaltuug. 1890. 675. 
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Bestimmungen über den Transport, die Ein-, Au»- und Dnrchftihr, den Verlunf 
und die Aufbewahrung von Pulver und andern leicht entittndlichen oder ex- 

plodirenden Stoffen. 1884. 886. 

luteruatiouales Frachtrecht. Vereinbarung erleichternder BeHtinuuungeo 
Aber die Bef5idemng von nur bedingungsweise sugelassenen Gegenstlnden. 
18M. 896. eOO. 

U<*')f rnahme des niederländischen Antheils an einigen in don Niederlanden nn<l 
Belgien liegenden Eisenbalinen durcli die Niederlande. 833. 

Norwegen. 

Einführung einer Normalzeit. 1S05. 671. 

Oesterreich-Ungarn. 

Bau und Betrieb. Bestreitung der für den Kau der Arlbergbahn eintretenden 
Kriurüernisse. 1880. 37. 188B. 78. 194. 18M. 378. 

— der Bosnathalbahn Ton Zenfka nach Sarajewo. 1881. 231. 

— Ausbau der galisischen TransTersalbahn. 188S. 174. 173. 

— Ausbau der Krrtnsthalbahn, Hcrstellunf? von Absweigungen der gnli/i-vln ii 

TranHverHalbuhn. SichorsteUung der Eisenbahnverbindung durch Böhmen und 
Mähren. 188S. 35-2. 

— Errichtung einer Trajektanstalt In Bregenz. 1888. 302. 5B8. 

— Herstellung einer Abzweigung der Istrianer Staatsbahn von Herpelje nach 

Trifft. 18S2, 18831. 5.58. 

— Ausbau der Dalniatiuer Staatsbahn von Siveric nach Knin. 1883. ö58. 

— Ausbau der Eisenbahn Stry— Besldd. 1888. 666. 

— Ausbau der bühniisch-mährischen TrauBversalbahu. 1881. 160. 

— Kon/t'Hsionirung der Eisenbahn Csdcza— ungarische LandesgnnM. 1884. 168. 

— Ausbau der Muuk&c%— Beskider Eisenbahn. 1884. 1G3. 

— einer Eisenbahn von Mostar nach Metkovlc. 1884 361. 

— einer Eixenbahn von Doboj über Dolna— Tuzla nach Siminkau. 1885. T<i^. 

— Konzo.^sionirung und Subventionirung der Bibaer und Bökteer Lokalbahnen. 

1885. 7(W. 

— Ausbau und Konzessionirung der Mitraer Lokaleisenbahn. I88S1. 709. 

— der Verbindungslinie awtschen den Stationen Siered und Galgfce— Up6tvAr der 

Waagtliallinie der österreichisch-ungarischen Staat8bahnge^^e]l-.cll.lt't IRSi Tle^. 

— Ansclilufs (ii r österreichisch-ungarischen und der mmlnischen Eisenbalmen in 

SucKawu-itzkany und Burdujeni. 1892. 155. 

— AnsfOhrnng ölTentlicher Verkehrsanlagen in Wien. 1898. 1026. 1881 582. 

— Die im Jahre 1806 und 1806 tichenrastellenden Bahnen niederer Ordnung. 1801 

1041. 1808. 1188. 

Betriebsrcglemcnt. Abänderungen des Betriebsrej,'lements. 1880. 139. 166* 
1881. :.1K 519. 1884. 4H.-<. 1885. 717. 1886. 7<iü. 189:1. U7. 1898. 831. 

Kisenbahnrath. Geschäftsordnung für den Staatseisenbaliniath. 1888, ölU. 1897. 
868. 847. 

Explosivstoffe, s. Spcengstoffe. 

Fahrbetrieb »mittel. Un/.uUissigkeit der Pflindnng von Fahrfoetrlebsroittehi 
ft^der Eisenbahnen. 1886. 8S& 
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Finauzcn. Gebuhrencrlcicbteruuj^ anlilft>lich der Konvertiruug vou Eiseubaiin- 
Prioritäts-Obiigationeii. 188a 129. 

— Anschaffung des Betriebskapitals fdr «He königl. ungarischen Staat«bahnen und 

deren Maschinenfabrik, ferner für cias Diosgvrer £Uen- und Stahlwerk und 

für die ilrari. sehen Eisenwerk«'. 18S5. 7(>!>. 

FrachtbegüiiMtigunguu. Bemessung der Giltigkeitsdauer und Kegehmg de« Vor- 
gehen« bei Anfsertuaftaetsong von Fraehtbegflnttigungen auf ftatenreiehischen 
Eisenbahnen. 1886. 57a 1887. 808. 

Fraehti>r ief. Verwendung von Eisenbahnfrachtbriefen mit aufgedruckten 

Stenipelabzeichen. 1898. 147. 
Gesc hÄfts Ordnung, s. Organisation. 

Internationales Frachtrecht. Annahme des Uebereinkommens. 18B8. 146. 

— Vereinbarung erleichternder Vorschriften Aber die bedingungsweise xnr Be- 

f(')rderuri;; zu^'-tdnssenen (}egenstinde zwischen Deutschland und Oesterreich- 
Ungarn. 1H5«. 144. HH7. 

Kleinbahnen. Förderung deä Eisenbahnwesens niederer Ordnung in Böhmen. 
1888. 383. 

— Gesets über die Bahnen niederer Ordnung. 1886. 414. 

Konzession. Bedingungen für die zum Betriebe der Ivaiser Ferdinands-Nord» 

bahn /.n erthcilemb" iumip Konzession. 1SS4. :57!t. 1885. :\7>(). 703. 

Mühleninduütrie. .Mafsnahmen zur Hebung der üsterreicbiKchen .Mühleuindustrie. 
1861. 128. 

Nebenbahnen. Zugestftndnisse und BegOnsttgongen ffir Lolcalbalmen. 1880. a?. 
1888. i<)4. 1881 347. 188S. 286. 1887. 704. 706. 79a 795. 797. dOa BIJ2. 1801. 386. 

iKfM. ?.!m;. 

— Erleichterungen hinaichtlich der Vertat<siuig und konimissionelleu Belmndlung 

der Projekte fOr Lokalbahnen nnd Schleppbahnen. 1880. 87. 

— ZugestAndnisse und Bedingungen fiir die Lokalbahn von Hannsdorf an die 

Rriehstrrenzp gegen Ziegenhals. 1MS3. .'».'»8. 

— EiHenbalmeu int lokalen Interesse in Ungarn. 1889. 698.' 

— FSrdemng des Lokalbahnwesens. 1888. 854. 858. 863. 18H. 896. 
Organisation der österreichischen Stuatseiäenbahnverwaltung in den im Reichs- 

rathe vortn-tcnen KrtniiTn'ii'lion iind LHndern, sowie di»' .Standorte dt'r zu er- 
liehtendtiu Eiüenbahnbetrieb8direktionen. 1881 5dU. 1892. 42t). 1893. itb. 1896. 
359. 992. 

— der Verwaltung der ungarisehen Staat.seisenbahnen. 1886. •i.Vt. 

— DienMtinstruktion für die Generalinspektion der österreichischen jEisenbah nen 

1896. 993. 

— Statut fOr den östenreichisehea Staatseisenbahnrath. 1887. 868. 

— Oeschttftsordnung tfii den österreichischen Staat8ei«enbahnrath. 1807. 847. 
Ruhezeit. Dienst- und Koheaeiten der Ezekutivbeamten der österreichischen 

Staatsbahneii. 1898. H71. 
Sprengstoffe. Regelung des Transports explodirbarer Güter auf Kisenbalunn. 

1880. 129. 180. 1881. 519. 1888. 445. 1888. 1176. 
8 1 a a t s b a ii n e n Hrwerb> ond Einkommensteuerpflicht der österreiciiischen Staate- 

bahnen. 1H87. r.ii. 

Strafse. Galizisches Landesgesetz über die Beuuuuug otteutlicher, nicht Xrari- 
scher Strafsen zur Anlage und tum Betriebe von Eisenbahnen, sowie an 
anderen goneinnfltdgen Zweckim. 1801. 657. 

Tarife. Einleitung einer fschmAnnischen Mfung der Eisenbahnfrachttarife in 
Oesterreich. 1880. 2U3. 

14 
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Tarife. Zentralverkaufsstelle tür Kiscnbahntarif»^ in Oesterreich, 18B1. 

— Regelung det» Ei^eubahutarifweseus in Oesterreich. 1884. 162. 
VerOfrentlichniig der Tarife. IM 604. 1886. 181. 

— Maximaltarife für die rcrsonenbefüidennig in Oesterreich. 1890. 'lOO. 704. 

— Veröffentlichxing der Tarife für den l'ersonea- und Güterverkehr auf Eben» 
bahnen und ihrer Abänderungen. 1891. Ida 

— Gewlhmng Ton Tartftiachllsaen im EiaeDbahngAtenrerkehr. IflM. 184. isa tt90k 

— Bericliterstattung in Tartfnngelegenhelteii in Oetterreteb. 1868. 697. 
Trans|)ortsteuer. iMt*". I-2H:!. 

Uebergabe der KiHenbahu Brod— Zenica nebet Verbiudungsbaiiu an Bosnien und 

Henegowina. 1865b 1338. 
TTnterricht. Fortbildungsschulen für ELeenbabnbeamle in Oeaterreicb. 1888.863. 

— Statut de? Lehrkunn« zur Heranbildung von Eisenbabnbeamten in Ungarn. 

1887. 4:ir>. 

Verordnungtiblatt. Vercrduuügen, Erlahme u. 8. w. nach den» osterreiehitjchen 
Verordnungsblatt fQr Eisenbabnen und Sdiiffiihrt. 188& S92. 414. 606. 776. 9A\ 

1889. -yM. 4.-»9. 7_>l !f21. 18W. 1 }.-,. 344. .509. TOT.. 893. 1891. 17!». 

387. .w7. 748. it.V2. ll.V.l. iS'rj. ir.S. 437. 1241. 1893. 155. .W. 015. 7(»4. 117.'». 1894. 
3%. 582. 771. 974. llbll. ISW). U,7. 414. Ü70. böü. 1040. 1234. 1896. 153. Üö'J. rül4, 
606. 1001. 1191. 1867. 186. 861. 671. 8aa 1086. 18II& 168. 610l 

Terstaatlichnng. Uebemahme des Betriebe« der Ic k. priv. Endienog Albrecht- 
bahn «inrch den ü'stcrn iclii-.cht'n Staat. 18S0. ir>i;. 

— Betriebäübemahnie und e\ entuelle Einliisung der Kaiserin Elisabethbaiiu durch 

den liBterreichiflchen Staat. 1888. 178. 174. 

— Erwerb der Kaiser Frans-Josephbabn, Kronprins Rndolphbahn nnd Vorarlber^er 

Bahn dtirch di-ii östi-rreichi^ichen Stn.-if 1(53. 378. 

— Einliisung der Erzlierzog Albreclitbahn durch den Ö8terreiclii»*chen Staat. 1884. 

878. 1885. 2S6. 

— Erwerbung der Pilsen— Priesen (Komotan) Eisenbahn für den Ssterrrtchiachen 

Staat. 1884. 483. 

— BetriebäUbemahuie und eventuelle EinlüNUng der Prag— Du.xer und der Dux— 

Bodenbacher Eisenbalm durch den österreichischen Staat. 1886. 569. 

— Betriebsfaiurang der Enlmaog AlbreehtlMhn fOr Rechnung des Staates nnd di«" 

eventuelle Einhisun?: dt-r Pabn dnrch den nsterreichischen Staat. 1892. IGo. 

— Erwerb der galizinchen Carl - Ludwigsbahn für den österreichischen Staat. 

1868. 423. 

der böhmischen Westbabn, Mihrischen Westbahn, MMhrlaeli-Schlesiachen 

Zentralbahn. 1895. 14.8. 

— — der Linien der ö.sterreicliitschen I^okaleit^enbalmgesellhchaft. 1894 396. 

— — der Lemberg— Czemowitz—Suczawaer Eisenbahn. 18M. 074. 

Vertrag. Eisenbahnkonrention zwischen Oesterreich-Ungarn und RumXnien über 
den Anschlufs der beiderseitigen Eisenbahnen. 1881. 308. 1868. 155. 

— L'ebereinkonmien über di-n Bau und Betrieb der Orientanschlufsbalinen awiechen 

Oesterreich-Ungarn, Tiirkei— Serbien, Bulgarien. 1889. 725. 
Waarenrerkehrsstatistik in Ungarn. 1881 806. 

Wien. AnsfOhrung öffentlicher Verkehrsanlagen in Wien. 1868. 1025^ 18M. 3^2. 

Zinsi 'Garantie. GewJlhning einer weiteren be.'iondt-ren Staat!*garantie an die 
k k. priv. Ka>!cliau-OderbiTjr«'r Eisenbahn und ilie uii>;ari»che Nordostbahn und 
au die Ungarit>cb-Gali/iäche Ei««enbahngei>ellächatt. 1888. GOG. 

Zufahrten. Die öffentlichen EisenlmhnznfMirten in Galiiien, Lodomerlen und 
Krakau. 1881. 3iH. 

Zufuhrstrafsen im Hersogthum Kirnten. 1881. 519. 
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Oldenburg. 

Bau und Betrieb. Ausbau des oldenburguchea Eiaenbahnnetxes dueli Bahnen 
untei^^rdiieter Bedeatnng. 18III. 178. 557. 

Feuersgefahr. Vermlndemiig der durch den Eäaenbihnbetrieb entstehenden 

Feueregefahr. 1891. 741. 

Finau/.on. Aufiialiino einer Anleihe. 18i>4 77o. 

Nebeubahuen. Aui>bau dea Ebenbahnncuea durch Bahnea imtergeordneter lie- 
deatnng. 18U. 178. 657. 

Organisation der Eisenbahnverwaltnng. IflSL S99. 18M. 741. 1881 77a 

— Gesehiftsordnung für die groCihenogliehe Eiaenbahndiiektton. 1881 164. 

Portugal. 

Eisenbahnachnldrecht Verordnung. 1884. 1188. 

PreufBon. 

Bahnhofsumbau. Umgestaltung der Balinanlagen innerlialb des Festung»» 

gpbietes der Stadt CiUn. 1883. an». 

— Nachtrag.setat für 1. April 188:^/84. 1888. 299. 

Bau und Betrieb. Staatitvertrag mit Dänemark, um die Eisenbahn von Heide 
Uber Friedrichsstadt, Husum und Tondera nach Rlbe. 1884 157. 1886. 291. 

— einer Eisenbalm von Blankensee naeh Strasburg i. U. 1892. 

— _ , „ Lauterei ken naeh .Stamlernheim. 1892. GfJG. 

Dampfkessel. Zu«amnienstelluiig der geHetziicheu uud polizeilichen Bestim- 
mungen ttber die Anlegung, Prüfung und Revision der im Eisenbalmbetriebe 
aur Verwendung komm«Dden DampfkesseL 1888^ 156. 

Eisenbahngesetz vom 3. November 183s. 1888. 797. 

— über die Bahnen nnterster Ordnnng. 1892. GGÖ. 

Eisenba^hnrath. i-^ini^etzung von BezirksebenbahnrAtheu und uinet» Landeseisen- 
bahnrathes für die StaatseisenbahnTenraitung. 1880. 295. 1888. 17a 

EilienbahnTerordnnngsblatt Gesetae, Staatsvertrige, Konsesslonsurknnden, 

Privilegien, Bekanntmachungen des Reichskanzlers und Erlasse für das 
T)eutsche Reich und Preufsen. 1888. 113. 291. 413. 604. TT.'i. IM!). 1889. 138. 298. 
4Ö6. ötM. 724. 919. 1880. 144. 343. 507. 672. 092. lOdä. 1891. 165. 369. 55it. 737. 
851. 1157. 188S. 154. 422. 867. 874. 1084. 1338. 1888. 144. 881. 618. 792: 942. 1175. 

1881. 153. 393. 580. 7G8. 973. 1IS7. 1895. 148. 413. 667. 859. 1037. 1231. 1896. 138. 
8.-V2 o n. 807. 989. 1182. 1887. 125. 827. 354. 558. 846. 1024. 1886. ISa 87a 606. 

bMt. 1407. 

Erweiterung der Staatseisenbalinen. 1880. 295. 

— des Unternehmens der Westholsteinischen Cisenbahngesellschafft durch Anlcaat 

der Eisenbahn Wesselbnren— Heyde. 1880. tSC). 

— Ver\-oll.'itjlndigung und bessere Ausrüstung des Staatseisenbahnnt* tzes. 1881. .'»5. 

1882. 169. 1883. 188. ISM. 50. 157. 1885. 152. 1886. 332. 1887. 218. 3<)8. 1880. 
176. 188BL 178. 1880. 386. 848. 673. 1881. 268. 1888. 568. 667. 874. 1888. 417, 
1884 803. 188K. 564. 1153. 1896. .'>39. 1897. (5.37. 18e& 479. 

Jahreüüberschufs. Die Verwendung der Jaliresüberschüsse der Verwaltung der 

Eisenbahnangelegenheiten. 1881. 56. 1882. 170. 
Nebenbahnen. Herstellung von £isenl>ahn«n untergeordneter Bedeutung. 

1881. 55. 

14» 
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Pension. AbRndcninp: de« Pensionsgei^etzes. 1890. 67-2. 
Rechnungswesen der Eisenbahnen. 1886. 153. 637. 1191. 

Rumänien. 

Bau und Betrieb von Eisenbahnbrücken. 18S5. 358. 51Ü. 
von Lokalbahnen. 1805. 1235. 

EUenbahnkonvention xfritclMn Oetten^ch-Ungara nnd Rmninien über den 
Anscblufs der bdderseitigra Eisenbahnen. 188L 808. 166. 

Eisenbahnbrileke ftber die Donau zwischen Thunra— Severin nnd Cladowar. 
189a 696. 

BviMaad. 

Abgaben. Erhebung einer Abgabe für die Eisenbaiinsendungen au« dein Donetz- 
gebiet ffir Zwecke der Bergwerksindnstrie. 1886. 969. 

— EMiebung einer Abgabe von den mit der Lodier Eisenbahn eingehenden Qfttern 

zu Gunsten der Stadt I,od/. 18»4. Gll. 

— Erhebung einer Eisenbahnverkehrsabgabe für die Stadt Knmny. 1885. lüO. 

— n n n » » » Wjasnuu 1866. 128A 
Eiglnsnngsabgabe auf Eisenbahptransporte von Brennstoffoi nnd Sals. 1886. 

1289. 

— — Abgabe von den in die Station VVolikowa der Eisenbahn Ssysran— \Vja»iuiu 

ein- und ansgeftthrten Frachtg&tem. 1866^ 686. 

— — Abgabe von tkn in die Stationen Lugansk und Tambow ein- und anege- 

führten Gütern. 18SMJ. H12 

Abgabe für die Stadt Ufa und die Häfen an den Flüssen Bjälaja und Ufa. 

1886. 1197. 

Abgabe fltr die Stadt Ofel. 186B. 1066. 

Abrechnung. Vertheilunf? der im direkten Verkehr erhobenen Frachtsfttae unter 

die dabei betheilifrten Ei.senbahnen. hSK9. 734. 1H90 Hr.. 

— Benutzung der russischen Bank bei den Abrechnungen der Eisenbahnen. 

1886. 796. 

Aerzte. Benutaung von Gtflter» und Afbdtssttgen durch Aentte nnd Tliierftr2t«>. 

1885. 7-3). 

— Vergünstigung für weibliche Aerzte bei Benutzung der Eisenbahnen. 1861. l iü:>. 

— Organisatian de» intUehen Dienstes. 1894. HA. 

Ankauf von Eisenbahnen, s. Yereinigung. 

Aufsicht. Vortage der von Eisenbahngesellschaften abgeschlossenen VertrUft«» 

beim Ministerium der Verl<elirswej?e. 1885. 236. 

— Einsetzung von Behörden für die Kontroie der Einnahmen und Ausgaben der 

Privateisenbahnen. 1885. 354. 188a 776. 

— Aendemng der Vorsduiften besOgUch der von den Eisenbahnverwaltnngen ku 

erstattenden Hericlite. 188R. 269. 434. 

— Die in jedem Herbst vorzunehmende Untersuchung des baulichen Zustaiides 

der Privatbahnen. 1887. 136. 

— Rechte und Pflichten der bei der Beaufsichtigung der masischen Privatbahnen 

bev.( hfiftigten Unterinspektoren. 1887. filR, 

— Verphiciitung der Eisenbabngesellschalteu zur Vorlage ihres Betriebsetat 

1867. 678. 

-r Staatsaufsicht über die Thfttigkeit der EisenbahngeaeUschaflen in Beang auf 
Tarifwesen. 1887. 878. 
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Aufsicht. Zutheilung eines Direktors :nis dem riMBischen FinaasmiaiBteriam siir 

Verwaltuiifr der Weielii*elbalin. 1H8H. 4ir). 

— Polizeiaufsicht über die Zweigbalinen der Iwaugorod-Doinbrowaer Eiseiibalin. 

1888. 417. 

— Kosten der Staataanffdelit über ^ NelMiiaiuichlafsbahnen. 188Bi 141. 

— Krriehtunfr einer Abtheilung für die Prüfung der Jahresrechnungen der Privat- 

i»alinen. die einer besonderen Kontrole nicht unterworfen sind. IHIU. 740. 

— Bef<>rderuug von Aufsicht-sbeaniten der Kreisbehurden auf Ei:ieubahuea. 

im. 4M. 

— Staatliche Kontrole der EtnnahmMi und Anagaben der Privatbahnen. 1888. 678. 
<— B.>Htntigung der Bet^etzung der OberbeamtensteUeu der Prlvatbahnoi durch die 

Regierung. 1SJ>2. (»So. 

— Staatsaufsicht über die Eii^eubaluien. 18Bft 1242. 

— Dtenatanvelrang an die den Direktionen der Prlvateiaenbahnen beigegebenen 

RegiemngBvertreter. 1888^ 794. 

Ausfuhr. Regelung der Kohlen- und Saliausftahr aus dem Donesgebiet. 1888^ 

1052. 

B,ilinliof-*unibau. Anlage eines ZentrallialinhofeHi in Hregt-I^itowslx. 1885. ,'»()7. 

Bau und Betrieb. Anlage einer Liäenbahu von Station Tichoretskoi der Eisen- 
bahn Rostow— Wladikawkas nach Noworosslsk. 188& 609. 

— Uebertragung des Baues und Betriebe« der Bogorodsklschen Zweigbahn an die 

riiorse russische Eisenhahngesellschaft. 1885. 719. 

— An>c!ilnfH der P'isenhahn Iwangorod— Donibrowo an die aiislilndisciien Balinen 

und der Bau einer Zweigbahn uach den Donibrowoer Steiukolileugruben. 
1886. 270. 

— einer Eisenbahn von .Taroslaw nach Kostroni. 1888. tut 

— l'nibau einer Strecke der transknukasisclu'ii Ei-ienhaim. 1>SS6. MC,. 

— Fortsetzung der transkaspischen Eisenbahn bis Saniarkaud. 1887. 444. 

— Anlage von Nebenansehlnfsbahnen. 1887. 762. 1888. 296. 

— der rinan srlH-n Zweigbalnien. 1888. 923. 

— der l'ral-Wnlga Eisenbahn. 1889. 141. 

— einer Nebenbahn von Schadrinsk nach der Station Oütrow.ska der Eisenbahn 

Jeltfttertnburg-Tjumen. 1880. 922. 

— Bauteil der Sü<lwt'stbahnen. 1889. 923. 

— von Zweigliahiien der KjHsan— Koslower Eisenbahn. 188J». {»22. 

— Betrieb der Eisenbahnen Brest— Chohu und Sjcdletz— Malkin. 1890. ä4y. 

— Betrieb der Pet^sburger Hafenbahn. 1880. 860. 

— «dner schmalspurigen Nebtubahn von Bolskaja Ochta nach Ironowka. 1890. 512. 

— Tebertragung von Kisenbahiibauten an die SüdweMtbahngeselLschaft. 1801. 957. 

— einer Nebenbahn von Odessa— Oriodopel. 1891. 957. 1894. IIW. 

— einer Nebenbahn durch die Schurja -Iwanowaer Eisenbahngesellschaft. 1801. 

1162. 

— der P>alin von Kursk— Woronesh und das Legen des aweiten Gleises auf der 

Strecke Ivur.sk — l\ie\v. 1S9I. ll(;-2. 

— einer Ei.senbahn von Rjüsan nucli Kasan und Erweiterung der Eisenbahn 

Moskau— Rjisan. 1801. 1164. 

— einer Kii>en))alin \ nii Wladikawkas nach Petrowsk und Erweiterung derWladf- 

kawka>»T F.i-^t nl>;ilni 1M«>|. IKU. 

— einer schmalspurigen Nebenbahn seitens der Kursk— Kiewer EisenbahngeseU- 

sehaft 1801. 1164. 

einer Nebenbahn von Orenbeig nach IletaluL 1801. 1166. 
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Baa und Betrieb. Ausbau des zweiten GhiseiS aut der Strecke WjaMna— 
Kubinka der Moskau-BreHter EiBenbahn. 1802. 104a 

— der Nebenbahnen. 188S. 166. 

— von Hftfen und einer Ftthre über die Wolga liei ßaratow. 190a 169. 

— einer Eisenbahn von St. rctersburg nach Se»itrorälzk. 1893. 157. 
einer Eii«enbahn vou Kowkaükaja nach Stawropol. 1893. 1193. 

— einer Eisenbahn von Bttlslc-Borowakaja nach Brjansk ond Woroschba-Seredinaja 

Buda an die KurHk-Kiewer EisenbahngesellNchaft. 1884. 165. 

— Aniii-hlufs der NovoHelitsky Zweigbahn an das östeneichisch-iuigarische Eiaea- 

bahnnetz. 18M. 406. 

— der EiBenbahn von Schadrinsk— Ostrowsk. IflM. 1196. 

— der Eisenbahn von Brjansk aus, 18M. 1195. 

— der Verbindun^'sliahn /.wischen Tambow— Kanneachinak, 8sysra]i<— WjMma und 

Moskau— Katian. 1894. 1197. 

— der Eisenbahn Wologda— Archangel. 18811. 494. 

— einer Elsenbahnnihre über den Beikabee. 1895. 1287. 

— Erweitemng des Unternehmens der Wladikawka^^cr Kisenbahn. 189lS. 

— M » n R Kybinsk-Bologujer Eisenbahugesellocbatu 
im 887. 

~- Erweiterong des Unternehmens der Klew*Worone8cher EisenbahngesellschafL 

1896. 38^. 

— Erweiterung des rnternehmens der Moaluiu-Jaroslawl-Archangeier Eiaenbahn- 

gesellscliaft. 1896. 'dtiS, 1897. 1237. 

— BUdung einer Aktiengesellscliaft für den Betrieb der St Petersburg— Sestrorfisk 

Eisenbahn. 18M. 889. 

— von Kisenbaiinen im Ilep'erungsbesiik Simbirdc dureh die Mosicau-Kasaner 

Kisenbahn{res»ellPehaft. 1897. 136. 

— einer El^enbahu von Sawelino der Rybinsker EiMenbahn nach Kaschin. 1887. 137. 

— von Petrowsk nach Derbent 188?. 864. 

— von Derben! naeh Baku. 1897. 1W3. 

■ — Krweitenmg der liybinsker Eisenbahn. 1897. 1287. 

— Erweiterung der Südostbahueu. 1898. 152. 

— von Pawels nach Moskau. 1888. I6fi. 

— von I)ankn\v nach Sniolensk. 189S. i:.:! 

— einer Schicnt in « rbindung zwischen Stationen im DnnctzjreVdci. 1*>8. ir>3 

Beamte. Verwendung von Eiseubalinbedieusteten in KriegssKiteu. 1890. lüN?. 

— Neb^besch&ftigungeD der PrivatbahnbeamtOL 1888. 881. 

BefSrderttugsdienst auf den mit Dampf betriebenen Eiseabahneo. 1888. 845. 

Bekanntmachungen. Aushängen privattt Beluumtmachungen auf Eisenbahnen. 
1887. 444. 

Benennung. Anderwoite Benonnunp von ?'.isenbahnen. ISäß. 705. 

Besehftdigung. Die protokollarische Fe.ststellung des Verlustes oder der Be- 
schädigung der auf den Eittenbaiinen beförderten Güter. 1890. lOHO. 
Besteuerung der Eisenbahnaktien. 1887. 818. 

Betrieb der Nikolaibahn. 1881. 1166. ' 

— Vorschriften für den technischen Eidenbahnbetrieb. 1888. 1099. 

B e w a c h w n g. Vorschriften ffir die Unterfaaltong und Bewachung der Elsenbahnen. 

1892. ,s-l. 

Bremsen. Anwendung durchgehender Luftdruckbremsen in Persoueuaügea 
188a 706. 

~ Anarfistung der Eisenbahngflterwagen mit selbstwtakenden Bremsen. 1888. 14» 
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Brennmaterialien. Krh'>him^- deü Vurrathe« von Breonmalerialien auf d«r 

Moskau-Brester Eisenbahn. 1887. 753. 
Buchhandel. Verkauf von Prefserzeugnissen auf Eisenbahnen. 189Ü. 6Ö0. 
Cholera. Mafsnahmen gegen Weiterverbreitung der Cholera anf den Eiaeor 

bahnen. 18n. lOia 1888. 796. 
Diebstahl. Verhütung von Diebstählen an den von den Eisenbahnen xor Be^ 

förrterunf? angenommenen Gütern. 1889. !>>3. 

l)is>ziplinarH.lrafen. Verwendung der Disziplinarstral'gelder. 188*>. 575. 

Einfuhr. Behandlung solcher au« dem Auslande auf der Eisenbahu ankommender 
Gttter und Oepftekstttcke, auf denen noch SSoll- und FrachtgebiUiren haften. 
18ea 1086. 

Eisenbahngesetz. Allgemeines EisenbahngesetS. 1865. 624. 648. 1888^ 574. 844. 
1892. 181. 1896. 158. lÜO. 1898. i(K>s. \mi 

Eixenbahnrath. Einsetzung eines Eisenhahnrathei?. 1885. (i'24. Mi. 1888. »KXJ. 
Eisenbahn Sachen. Behandlung der Eiäeabalmsachen bei den oberen Behörden. 
1888. 678. 

Eisenbahnschule, technische. 1881. 967. 1888l 440. 
Eisenbahnwagen. Untersuchung der Eisenbahnwagen. 1886. 624. 

— Genehmigung der Satzungen der Aktiengesellschaft vEisenbahnfahrsenge** . 

1898. 378. 

Enteignung. Verfahren. 1887. 672. 

Erweiterung dea Unternehmens der RjAsan— Koslower Eisenbahngesellschaft. 

18M. 679. 
Explosivstoffe, s. Sprengstoffe. 

Fahrbetriebsmittel. Abgaben von Uollmaterial lum den Beständen der Krone 

an die Orenburger Eisenhahnge^iellsehaft. 1886. 268. 

— Unicrlialtuug und Gebrauch dei< lioUmaterials der öffenilicheu Bahnen. 1891. 

1163. 

— Verstirkung des Wagenparks der Eisenbahn Orel— Witebsk. Warschau «>Teres> 

pol. der Weichsel- und Iwangorod Hombrowaer Eisenbahn. 1892. 181. 

P'ahr karte. Beförderung von l'ersonen ohne Fahrkarte. 1882. 1242. 

— und Gepäckschein. 1866. 425. 

Fahrplan. Halten von Zügen anf Stationen, ffir die ein Halten im Fahrplan 

nicht vorgesehen ist, anf Anfordern von Ju^tizbeamten. 18B4. 409. 
Feuers gefahr. Beförderung feuergeführllcher Gegenstilnde anf Eisenbahnen. 

1890. 7t>6. 

Finanzen. Ermftchtigung der RybinHk-Bologawski.schen Eisenbahngesellschaft 
zur Ausgabe von staatlich garantirten Obligattonen. 1886. 96. 

— Erhöhung des Obligntionenkapitats der I^äsan-Koslowschen Eisenbahngesell- 

Schaft. 1886. 707. 

— Ausgabe von Staatseisenbahnrente zum Betrag von 100 Millionen Bubel. 

1886. 675. 

— Erh >hung des Obligationenkapitals der Moskau-I^äsaner ElsenbahngesellschafL 

1886. 708. 

ErlMhuug des Obligationenkapiuls der Moskau-Kursker Eisenbahngesellschaft. 

1886. 846. 

— Konversion des ObligationenkapitalB der Kursk-Kiewer Eisenbahngesellschaft. 

1887. :5il. 

— Erhöhung des Obligationenkapitals der Iwangoroil-Douibrowoer Eisenbahn. 

1887. 444. 
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Finanzen. Oblio:ationenanleilie der Lodzer Fabrikbahti. 1887. 758. 

— Verminderung des Betriebskapitals der Koslow-Woronesch-RostOW-EiBenbaha- 

ge«ell8chaft. 1888. 120. 

— Gewährung einet Darlehns «n die Losewo-Sewastopoler EisenbAhngeaellteluifl 

1888. 777. 

— Bezahlung der Moskau-Brester iCiseubahugeselischatt für eine von ihr erbaute 

Verptiegungsaustalt 1888. 777. 

— Ausgabe 4iir(wentl9er Obligationen durch Kurdc-Chailcow-Asow'sche, die Koelow- 

WoKiiicsi Ii n<>stnw'Kehe, die Orel-Grjttsj'ache und die Fastow'sche Ebenbahn- 
gesellschatt. 1888. 922. 

— l'Irhöhang des Betriebskapitals der Morschansk-Sysraner Eisenbahn. 1888L ^23. 

— Regelung der finanziellen Beziehungen zwischoi dem Staate und der Lotowo- 

Sewastopolcr Fis«'nhahii2:<'s<'Ilscli;ift. 1888. 924. 

— Umwandlung .'>pro%entigur Eiäuubahnobligationen iu 4j[)r02eutige. 188Ü. (iOG. 

— Zahlungen, die von der Knrsk-Kfewer Eisenbahngesellschaft an die Krone an 

leii^ten sind. 1889. 738. 

— Vergröfsenuig des Obligationenkapitals der Orenburger £benbalingeseU»ch*fk. 

1886. 268. 

— Gk>wahrung von Kredit an Eisenbaluigesellsehtften. 18IN)l 894. 

— Erhöhung des Kapitals und Aenderung des 96. Statuts der Orel-Wttebsker 

Fisenbnhn-rescllscli.ift. ISfK). 10,^7. 

— Krliiiliung des Betriebi^kapitals der Nowotorschokulüenbahn. 1881. i>59. 

— Regelung der finanziellen Beziehungen der Krone zur Moskau-Brester Elsen- 

bahngesetlschaft. 1891. 956. 

— Erhöhung des Obligationenkapitals der Losowo-Sewastopoler Eisenbahngesell- 

schaft. IS91. iit;2 

— Gewährung einet* Vorschusse» au die Eisenbahn Loso\vo-Sewa.Mtopol. 18912. 1241. 

— Staatsseitige Uebemahme der Kosten des zweiten Gleises auf Strecken der 

Kur-<k-Kiewer Bahn. 1882. 1242. 

— Gewiihrung von Geldmitteln zur Erhöhung der Leistnngsfkhigkeit verschiedener 

Eisenbahnen. l«»2. IMi. 

— Ausgabe von staatlich garantirten Obligationen der Lodxer Eisenbahn. 188& 

1288. 

— Ausgabe von staatUeh gaianUrten Obligationen durch die Wladlkawkasbahn. 

— ;nu-h \'i)rM-liuf.s. 

1 rächten. Die Vertheilung der im direkten \ erkehr erhobeneu Frachtbetrage 
unter die betheiUgten Eisrabahnen. 18tt. 439. 

Frachtbrief. ElnftUirung eines einheitlichen FrachtbriefTomiuIan bei den Eisen- 
bahnen. 1886. -260. 434. 

— > Zusendung von Frarhtbri(>tMuplikaten für raschem Verderben ausgesetzte Sen- 
dungen an die Emptänger. 18U22. öcMj. 

— Einffihning eines nenen Fmehtbriefformnlars. 18BK. 8Ba 
Frauenabtheile in den Personenzfigen. 1891. 748. 
Freifahrt Wesen. I8ll8w 796. 1891 6ia 1195. 189B. 671. 
Geschttftsordnung. s. Oi^nisation. 

Getreide. Getrei<letarife. 18SS. 415. 

— Beleiiuuig der Getreidesendungen durch die kaiserliche Bank. 188tl itjiä. 

1889. 403. 

~- Die Unterbringung des den Eisoibahnen nigefUhrlea Getreides. 188BL 141. 
" Beleihung der Getreidesendungen durch die Eisenbahnen. 1889.462. 18M. U6S. 
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Ootrcidf. Krricluunf? von Agenturen für die Aufl)ewahrung und den Vi-rkauf 
von Getreide für Rechnmig der Absender durch die Eiüenbahn. imsi. üUG. 

— Bau Toa OetrddeelevatoMa nnd Speicheranlagen an den rassiachen Sfidwest- 

bahnen. 1889. 921. 

— Ran von Gt tn id< («h>vator('n an der Rjäsan-Koslowpr Eisenbahn. 922. 

— \'ürlus*t an Gewicht bei dem beförderten Getreide. 188Ö. 785. 

— Erriehtang von Getreidespeichern anf den Stationen der Gharlcow— Nikol^ew 

EisenlMhn. 18INK 1067. 

— Sortiren dos Getreides in dem Elevatorapeicher der Gesellschaft der SMwest- 

bahnen in Odessa. 1892. 184. 

— Anfbewahrong von Getreidesendaiigen anf den BeitlmmiingMtattonen. 1881: 4S8i 

— Krhnuung von Getreidespeichern nnd Eleratoren durch die baltische EiteniNthn. 

1H92. (;7;>. 

— Beförtlerung von Gt-treidc in losrr Scluittunjr. 18i)2. 1-J4H. IHIM. 4<JH. 
Gewicht. Verfahren bei Feststellung der Art, den Gewichtes und Werthes eines 

Gntes dnrch eine Eisenbalm. 1889. 788. 

Gewielitsverlust. Normalsätze für Gewichtsverlust bei den auf Eisenbalinen 

beförderten Gütern. 1887. f.U. 188H. 777. 1893. WM. 

Güterbeförderung auf »ii-ii süiilichen Kisi'nl)ahnen. 1889. 2%. 

— Vorschriften über Beförderung von Gütern in loser Schüttuug. 1880. 

-r Aosliefernng der Güter dnrcli die Eisenbahnen l)ei Verlnst der »weilen Aus- 
fertigung des FiK iithriefcH. 18M. llUti. 

— Vorsctirifien tür die Zufülining Tou Gütern an Eisenbahnstationen und ihre 

Lagerung. 1897. 187. 

— Reihenfolge der B^Srderung der Fracbtgfltw. 1807. 187. 
Güterwagen. Beladen von Güterwagen in mehreren Etagen. 1880. 618. 

Haltesteilen. Anlage von Haltestellen für den Güterverkehr auf Ersuchen 

von Privatpersonen und Gesellschaften. 1885. »i25. 

Hazards piel. Verbot des Ha7.ards])iels in fahrenden Eisenbahnzügen. 1685.608. 
Hornvieh. Vorwehriften für die BefürdtTunji' von Hornvieh. 1896. 1196. 
Hunde. Beförderun«; von Htin<ien mit i'ersonenzügen. 1H98. 14-2S. 
Internationales Frachtrecht. Annahme des Uebereinkouimeus. 1891. IKil. 
19M. 891. 

Kongrefs. Internationaler Eisenbahnkongrefs in Petersburg. 1890. 513. 
Konkurrenz. Mar^n.ihinen zur Beseitigung der Konkurrensbestrebungen der 

Eisenbahnen. \H8\). !»-24. 1898. h'.u. 

Knntro I.Stationen der» Kisenbahnge.setzes. 1887. 312. 

Kranke. Beförderung von Kranken auf Eisenbahnen. 1886. 845. 

Kredit. Gewfthrung von Kredit an Eisenbahngesellsebaften. 1880. 804. 

Lagergebühren. Güter, die von der Gebühr f&r die Deckung der Kosten fOr 

Lagerung der den Eisenbahnen zu^eführtcn Güter befreit sind. 1S94. 1I!>7. 

— Lagerzin.sfreie Zeit bei Einlegung von Gütern auf den Bestiuiniuugssiatiouen. 
1894. iiUö. 

Lagerplatae für die mit der Bahn an versendenden Güter. 1881 88. 
Leichen. Beförderung von Leichen. 1888. 777. 

Leistungsfähigkeit Die im Interesse der Naftaindostrle In Baku erforder- 
liche Erhöhnn<r der Leisnin}rsf;ilii^'1;«'it der traiivkank.'isk«.chen Bahn. 188ft. S87. 

— Erhöhung der LeistungÄfilhigkeit der Weichselbahn. 1887. 444. 

— Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Eis*-nbahn St Petersburg— Warschau. 

1887. 768. 



Digitized by Google 



218 
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Leistiingsfähi^'kcit. Aii^pihon für die Eriidhang der LebtungiflUiigkeic Ter- 

schiedeiMT KiHcnbahnon. 188Ö. 606. 
Lit terf risten für dio auf den Eisenbahnen J>eförderlen Güter. 188S. Hb. 
Li)(iuidatioD der Murau8ki8chen EiüenbahngeselUchafc 1885. 510.' 
Militär. Die fdr die Militär/erwaltaag auizardhreoieo Etsenbahntraiispone. 

186S. 238. 

— Vergrünstigungen fdr Militärpertonen bei Beautsimg der Eisenbahnen« 188BL 

624. 1886. 123. 1888. 2%. 

— die beim Haupt-(Qeneral-)Stab einzurichtende Abtheilung fdr ^e Beförderung 

von Truppen und MlUtäigat und der besondere Bath dafür. 18811. 488. 
Verhnitnifs der Offiziere lind BflUtlrbeamten sa der Eisenbahogendermerie- 
polizei. 1886. 26ü. 

— Tarif für die Beförderung von Milit&rpersonen und Militärgut auf dm StMta- 

bahnen. 1886. 673. 

— .\nlag'e von MilitJtrvrrpflegun<rsan<italtcn an Eisienbahnen. 1887. Glfi. 

— Kontrole der im Re^ervestand befindlichen Soldaten, die auf Graui freier 

Vereinbarung bei Eisenbahnen besdiftftiigt sind. 1888. 410. 

— Die milltlrischen Eisenbahnstationslcommandaatea. 1885^ 688. 1888. 417. 

— Dien!<tanweianng fttr Soldaten, die anm Bremserdieast herangeiogen werden. 

1889. 296. 

-> Ausrfiatung der Elsenbalrawagan fBr IflUtKrtransporte. 188iL 468. 

— Vorschrlfien Ittr Leiter der BefSrderong Ton Trappen auf Eisenbahnen und 

Wasserstrafsen. 189?). R93. 

— Verwendung von Eisenbalinbediensteten in Kriegszeiten. 1890. 1068. 

— Ergtnxong der Vorseliriften Aber die BefSrderung des MUitirs auf Eieeabalinen. 

1892. 879. 

— Einrichtmij: bcilrckter Guterwagen zur Bef jr lening von Ihappen. 189li. 881. 

— Anbriiigi-n der Zugleinen l»ei Militärzügen. ISÄl. 157. 

Mineralöl, l^rüfuog der miaeraliachen Leuchtüle uni die bei Beförderung und 
Anfbeirahning der ab feaergeffthrllch erkannten Oele dieser Art an beach- 
tenden VorslchtsmafBregeln. 1887. 616. 

Münzen. Verbot der Annahme niimlerwerthiger polnischer MOnien. 1883». 90^. 
N«'benbahn. Anlage von Nebenbaixnen. 1887. 762. 1888. 286. 
NebeJngebühr<M) der Ei>*enbahnen. 1891. 1166. 

Nnfthstand. Beförderung von Gütern aus dem Süden liursiands nach den nuth- 
leidenden Gebieten. 1881. 186. 430. 

Organisation des Beförderangsdienstes auf den mit Dampf betriebenen Eisen- 

baiuien. 1884. 252. 

— OrganisationNftnderaogen im Bessert des Ministerinms der Verkehrswege. 1881. 

6*J2. 1898. 8ä0. 

~ Wiricnngskreis, die Bechte und Pfliehten der Eisenbahnstationskommandanten 

in Friedenszeiten. 1885. 623. 

— Teehnikerkonferenzen zur vorlnufiiren Prüfung nnd Begutachtung von £ot 
würfen, die «ich auf daü EiHenbahnwe»eu bezictien. 1884. 592. 

— Versammlangen der Vertreter der Eisenbahnen in Tarifangeiegeniieiten . 

1889. !h.>4. 

— Geschüftsorilnuug für die obere Verwaltung der StaatMeisenbahnen. 189S. 1244, 

— Dienstanweisung für die örtlichen Betriebsdirektionen der Staatsbalmen. 1886. 

1100. 

Pensionskaase. Erfaelrang von Beitrigen aar Pensionskasse der Bedienaieten 
der Staatseisentahnen. 1881 610. 18BK. 16& 
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Pfirüoinenwagen. Die Kinrichtunj; der Pereonenwagen. 1891. 390. 
Polizei. Beförderiinjr der Polizoibeamten für die F^isenbahnen. 1890. 8%. 
Post. Bef(»rdormifr der Post auf der Kisenbahii Wilna nach Rowno. lÄi'». 238. 
Radreifen. Die iniUTo KnttVnmn^ zw ixt-hon den Hadroifen. 18S8. ('AH). 
HanjrirdienHt. Bcrcrlimiiii:" dt"* iJanjrirdienstes der Lokomotiven. 1888. 294. 

Hauctikupee. D&h Tubakrauctieii iu den ELseubahn/ügen, Hauchwagen und 
BanchknpeeB bei den Penonensttgen. 1887. 81S. 1888. 891. 1889. 298. 

Reineinnahme. Vertheilang der Beineinnahme der Schoja—Iwanowoer Eisen» 
bahn. 1887. 442. 

Kuinertrag. Vor-^iliriften über die Vertheilung de^ IleinertrafTes der Eisen- 
bahnen, die aUM diesem Keinertrag an die licicliijka.Hi>e zu leistendeu Zahlungen 
und die aaf die AkUen au aalüenden Dividenden. 1880. 886. 

Religion. Behandlang von G^ensMnden der religiösen Yerehning bei Nicht» 
annähme durch die Empfangsberechtigten. 1898. 969. 

RuM8iHche Sprache. KenntniiV und Gebrauch der rassischen Sprache durch die 

Ei«enbahnbediensteten. 1SS9. ('»07. 

Sihieneubefestigungjjiuittel aus Stahl. 1884. 32. 

SchlafwagcngesellMchaft, internationale. 1888. 438. 1896. 1099. 

— Grfindong. 18ea 1099. 

Schneegestöber. B<^niehrlchdgingda der Eisenbahnen von drohenden Schnee- 
gestöbern. IHDO. SiMj. 

Schneevepweliungen. Verhütung von Sehaeever.vehnngen. 1889. 4«>2. 

Sicherheit de» Betriebes. Zastan l, UnterhaUuug un l Bewachung der Eisen- 
bahnen. 1881. 168. 1888. 848. 

— Mafi^nahmen aar Sicherung des Verkehrs auf der transicaakaaischen Eisenbahn. 

isee. 18.8. 

Signale. Ver>»erJ«<erung de.s Signalw<-<eiis. tWM». tot 

Sonderzüge. Kostenberechnung für Berechnung der Souderzüge und einxelner 
Wagen auf Bestellung des kaiserlichen Hofes. 1891. 561. 

Sparkasse. Einrichtung einer Spar- and Untentfttiangskasse für die Be- 
diensteten der GroCsen mssisehen Eisenbahngesellsi^ft. 1891. 186. 

Sprengstoffe. Die Beförderung von explodirbaren Stoffen aut Eisenbahnen 
und Ver/.(dchnirs der Stoffe, deren Beförderung auf der Eisenbahn aiuge- 
Mchloäsen ist. 1891. 750. 

Staatsaufsicht, s. Aufsicht. 

Staatsbahnen. Belassnng der Riga— Tiikumer Eisenbahn im Staatseigenthum. 

im. 186 

Staatsbeamte. Die Bethciligung der Staatsbeamten bei privaten Erwerbnunter- 
uehmungen. 1885. 237. 

— Belohnnng der Staatsbahnbediensteten für Entdeckung von Handlungen, die 

mit Geldstrafen belegt sind. 188ß. 

— rebrrnahme der Betriebsdirektoren von Privatbahnen in das Staatsdieustver- 

bältuir.s. 1802. 1243. 

Stahlschienen. Zahlung der Prftmlen fftr- Im Tnlande und ans inländischem 

Rohmaterial hergestellte Stahlschienen, ins.", .vih. 

— Chemische Untei>m lumg un 1 Zerreifsproben der Stahlschienen. 189Ü. 707. 

St ationsentfernu Ilgen. ISVKk 

Statistik über den Personen- und Güterverkehr. 189U. 146. 

— über den Qftterverkehr auf den Eisenbahnen. 1891. 409. 1196. 
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Statuten. P:rh(iliun;r des Kapitals un<l Aenderung dw ^Statuts der Orel— > 

\Vitfl)sk('r KiM'nlnihngesfllschutt. 185X). UIH7. 
Steiukohltiuverkehr. Kegeluug dt*« Stvinkuhlcuverkihr» im iiuuet/.-Sii-iii- 

kohleabecken. 18M. 82. 18W. 296. 1888. 879. 

Steuer «nf nngaranttrte Einnahmen «us Eisenbahnaktien. 18M. 1197. 

— Aend«'runj? dc^ Bt trafTos und der Art der Kin/.ieliiinj? der auf den l*€»r»onen- 

und Kilgutverkehr gelegten Staatsstouer. 18W. llüb. 18B&. lüö. 

— Befreiung dur Irinuwu-EiHvnbakn vou der Krousteuer. tWt. 1237. 
Sfidottbabnen. Oesellschaft der Südoatbahnen. IM 6Sd. 

Südwe^tbahneii. Befreiung der Geaellachaft der Südwe.'^t bahnen von d« r Haft- 
barkt-it wegen Klagen, <lie gegen sie wegen Zurücksahlung suviel erhobener 
Gebühreu ungeHirengt werden. 1887. 44'2. 

Tarife. Staatsaufsicht über die Thätigkeit der Eisenbalingeselltfchaften in Bexug 
auf TkrifwreBen. 1887. 872. 

— Versammlung der Vertreter der Eisenbahnen tn Tteifangetegenheiten. I8W. 

924. 18B1. äÜO. 

— Gebühr für die Uebergabe von im direkten Verkehr beförderten Gütern von 

einer Bahn inr andern. 1888. 122. 

— Anwendung der Siic/ialtarite. 1886. a»"*. 

— Genehmigung der Tarife tür deu direkteu Eiüeubalinverkehr mit dem Auslauüe 

durch die Regierung. 1886. M7. 

Nachtrigliche Genehmigung der von der MoskauWaroMlawer ElnenlMihngrHelN 

sehaft in 18<5'.t eingeführten Tarife und allgemeine Bestitntuutig über die 
Gültigkeit der von deu Eisenbabugesellscliaften ftüher eingeführten Tarife. 

1887. 443. 

— Auafnbrtarife der Elsenbahnen. 1888. 119. 417. 

— Getreidetarife. 1S8S 11. 'i 

— Güter, die von deu Eit>eubahueu iu ofi'eneu Wageu befördert werden Uürlen. 

1888. 417. 

— Zuschlam^eliühr für die Beförderung von Flüssigkeiten in Cystemenwagpn. 

1886. 778. 

— Erhebung einer Gebühr für die von den Eii^enbahneu zu erfülleiideu Zoll-, 

Akzise- und Polizeiformalitäten. 1888. 92H. 

— Vertbellnng der im direkten Verkehr erhobenen FrachtsRtze unter die dabei 

betheiligten Ei!<enl>aluien. 1SS9. IM. 

— Die tür die Aun)ewahrung von Gütern von deu Kisenbahnen zu erhebenden 

Gebühren. 1888. <J2a. 

— Das Eisenbahntarif^esen. 1880. 146. 

— Tarifvergünstigungen an Kongres.se u. s. w. 1891. 9G8. 

ün fit II f. Sfiiti^tik der Ki8en))ahinmfallf. 1891. 7.'»<>. 

— ßericliter^iatiung über Eii»enl)ahuantülle. 1891. 5(io. 

Unterhaltung. Vorschriften über die Unterhaltung und Bewachung der EiKen- 
bahnen. 1808. 881. 

ünterrirhr Fi'--t<tr!!iin'.r der Rechnungfii über Ilt'paraturen au 0<'l>;riden der 
tecluii.Hchen Kisenbahnsehulen durch ilie tli^jenbalmiu-spektoren. ISfcß. 237. 

— Die technischen Eisenbatinschuleii. 1888. 573. 

— Abtheilung für Unterrichtswesen im Ministerium der Verkehrswege. 1888. 7IK 

Unterstützung der L'ralbahngesellschaft. 1887. 751. 

— Krriohtung einer Spar- und I nterstützungskasse für die Bediensteten d«*r 

Grofsen ru»hi!>ciien Ei.Henbahngesellscliaft, 1891. löti. 
Vereinigung der Uraliscben Bergwerltt- und .der Jekaterlnburg— Tjumen Eisen» 
bahn. 1888. 295. 
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Yort'inijrunpr der Warschau— Bromborpor tin»l der Warschau — Wiener KisentM^hn 
und Betheiligung des Staaten am Kcingewinn der letzteren. 1880. 894. 

— VenchmehEnng der Eisenbahnen Tunbow—Koskvw vndTambov— Saittow sowie 

Samara— TTsa und Uea SlatouMt. 1S81. 888. 

— der Zut-igbahn Kiwerzy— Luzlc mit dem Netse der msMischen Südwestbahn- 

geäollMchatt, ISSS. 679. 

— der Sttdostbahnen. 18B8. 1198. 

— di-r B(.r(»witschi Eisenhahn mit der Nilcolaibahn. 1896. RH8. 

— der P\istow'<<rluMi Kixt'nV)ahn mit den Südwesthahnen. 1897. 1(V44. 

— der Warschan— Terespoler Kisenbahn mit der Weichtselbalin. ISiW. 378. 

Verkauf nicht abgeforderter Gepäckstücke und Güter durch die Eisenbahnen. 
1891. 880. 

— Bedingungen für den Verkauf der Riga— Tokkumer Eisenbahn. tBVL 105*2. 
Verkelir. Absciilufft von Vertrügen zwischen I'.iscnbahnverwaltungen und Schiff* 
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